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Mit 45 Jahren noch an einem 
Wettkampf teilnehmen? — 
Wiederholt hatte Willi Zöllner, 
GO-Vorsitzender Schiffsmo- 
dellsport in Falkensee, an 
meine Tür geklopft, um mich 
zu überzeugen, beim Mo- 
dellsport in der GST mitzuma- 
chen. „Deine Modelle sind 
Klasse, sind Präzision im De- 
tail”, hatte‘ er immer gesagt, 
„Du gehörst zu uns!”. 

Nun ja, auf mein Hoch- 
seeschleppermodell war ich 
schon stolz. Aber würde die 
Qualität bei einem Wettkampf 
ausreichen? 

1973 qualifizierte ich mich zur 
DDR-Meisterschaft in Merse- 
burg. Zum ersten Mal erlebte 
ich richtige Wettkampfatmo- 
sphäre. 15 Sportler waren am 
Start. — Und ich belegte nur 
Platz 15! Das Modell lag bei der 
Bauprüfung zwar vorne, doch 
mit dem Fahren klappte es 
nicht so recht... 

Von nun ab ging ich in meiner 
Freizeit mit meinem Modell 
ständig aufs Wasser und übte 
bei verschiedenen Lichtver- 
hältnissen und bei bewegtem 
Wasser. 

Und der Erfolg ließ nicht lange 
auf sich warten: 1975 in 
Magdeburg belegte ich schon 
den 4. Rang, 1976 und 1977 
errang ich sogar den Meister- 
titel der DDR in der Klasse F2-A. 
Ich bin durch den Modellsport 
in der GST jung geblieben und 
freue mich schon auf die Tage 
der Ill. Wehrspartakiade in 
Halle. Denn mit 51 Jahren ist 
man noch nicht zu alt, um sich 
sportlich zu betätigen! 
(aufgeschrieben von Bruno 
Wohltmann) 

Berichtigung zum Beitrag „Signal- und 
Sprechanlage für F3B-Wettkämpfe” in 
mbh 3'78: 

Bild 1 — die Emitterwiderstände von T2 
und T3 haben einen Wert von 3,3 bzw. 
2,3Kiloohm; 

Bild 2 — die Bezeichnung von T3 lautet 
richtig GC 116 d. 
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Hilfe, zuviel In teressel 


Es ist sicher der Faszination des lautlosen Kreisens eines großen 
Segelflugmodells und der möglichen direkten Fernsteuerbeeinflussung 
zuzuschreiben, daß die Klasse F3B unter den Flugmodellsportlern mehr 
und mehr Anklang findet. Immerhin stellen heute die „Segler' 38 
Prozent der Fernsteuerpiloten, wenn man die 115 Teilnehmer am 
Jahreswettbewerb 1976/77 als Ausgangsgröße für solch eine Rechnung 
nimmt. Das ist, gemessen an den 34 F3B-Piloten des gleichen 
‚Wettbewerbs vor fünf Jahren und bewertet an der Tatsache, daß an 
vielen Wochenenden außerhalb offizieller Wettkämpfe RC-Segler nur so 
aus Spaß an der Freude hochgeschleppt werden, eine begrüßenswerte 


Mit unserer Beilage im Februar gaben wir dem interessierten Leser den 
“ Bauplan des RC-Seglers „Fregatt‘ in die Hand, und weder wir noch der 
Konstrukteur konnten voraussehen, was da an Interesse geweckt wurde. 
Allein der Hinweis, daß GFK-Rumpfschalen bestellbar seien, ließ 
innerhalb kurzer Zeit nach Erscheinen der Februar-Ausgabe über 200 
Bestellungen auf den Tisch der GST-Grundorganisation des VEB 
IFA-Automobilwerke Ludwigsfelde flattern. Mit diesen 
Größenordnungen jedoch sind die Ludwigsfelder technisch, materiell 
und auch von der Baukapazität her überfordert. 
Das nachweisbare Interesse allerdings ist weiterhin vorhanden und 
zwingt zur Frage, wer da wohl helfen könnte. MOBA in Schönbrunn 
vielleicht? Oder Kollektive unserer Organisation, die über 
GFK-Erfahrungen und -Kapazitäten verfügen? Wir stellen uns als Mittler 
gern zur Verfügung, damit sich Interessen in Aktivitäten ummünzen. 
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Unser Titelbild 


zeigt, von Bruno Wohltmann fotografiert, die 
Modelle des Atlantik-Supertrawlers, mit denen 
sich Günter Ebel bei der NAVIGA-Europamei- 
sterschaft in Kiew die Silbermedaille sicherte 
und Harald Ritzer zu Bronze kam 
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| Dreißigsten 


e Wir, das Kollektiv der GST-Grund-|guten Taten zum dreißigsten Jah- 

s organisation Modellsport, Berlin,|restag. unserer Deutschen De- 

$ Prenzlauer Berg, bestehend ausimokratischen Republik unterstüt- 

? den Sektionen Schiffsmodellsport,|zen. Gleichzeitig rufen wir alle 

$ Automodellsport und Flugmo-|Modellsportler der DDR auf, unse- 

3 dellsport, haben den Aufruf unse-|rem Vorhaben zu folgen, um den 

® rer Partei- und Staatsführung so-|uns vom Vl.Kongreß der GST ge- 
s wie der Nationalen Front der DDR |stellten gesellschaftlichen Auftrag. 
8 ausgewertet und wollen ihn mit 30 | erfüllen zu können. 








; Der Hauptinhalt. unserer unser Ziel, neue Klassen auf- 
? Arbeit ist die Wettkampf- zunehmen, so die FSR-Renn- 
: tätigkeit, deshalb stellen boote und den RC-Motor- 
® wir uns folgende Aufga- flug. 

® ben: 5. Der Kampf um Schießaus- 
81. Wir wollen in Halle zur zeichnungen wird jährlich er- 
8 III. Wehrspartakiade der GST neut aufgenommen. Durch in- 
$ mit dabei sein! Deshalb or- tensives Training soll dabei 
% ganisieren wir unsere Arbeit erreicht werden, daß 1978 


und 1979 40 Kameraden, das 
sind 66 Prozent der GO-Mit- 
glieder, die Bedingungen er- 
füllen, ein Drittel davon in Gold 
oder Silber. 

6. Im Fernwettkampf um die 
Goldene Fahrkarte wollen wir 
1978 150 Prozent der Leistung 
von 1977 und 1979200 Prozent 


Bezugsmöglichkeiten 


In der DDR über die Deutsche Post. 
. Außerhalb der DDR in den soziali- 
ı stischen Ländern über die Post- 

.  zeitungsvertriebs-Ämter, in allen 

. übrigen Ländern über den inter- 


' nationalen Buch- und Zeitschriften- _ 


handel, Bei Bezugsschwierigkeiten 

im nichtsozialistischen Ausland 

wenden sich Interessenten bitte an 

die Firma BUCHEXPORT, Volks- 

eigener Außenhandelsbetrieb, 

DDR-701 Leipzig, Leninstraße 16, 
Postfach 160 


Anzeigen 


Alleinige Anzeigenannahme: 
: DEWAG-Werbung Berlin — Haupt- 
‚stadt der DDR- 1054 Berlin, Wil- 
: heim-Pieck-Str.49, und ihre Zweig- 
‚stellen in den Bezirken der DDR 
Gültige Anzeigenpreisliste Nr.4 
: Anzeigen laufen außerhalb des 
\ nn Teils 






. Nachdruck. 


Der Nachdruck ist nur at Quellen- 
angabe en 
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$ so, daß 1978 mindestens fünf 30 Kameraden (50 Prozent) erreichen. 
® Kameraden die Limits in ihren j 
: Klassen erreichen. Zu den 
3 DDR-Meisterschaften 1979 soll 
& die Zahl der Teilnehmer auf 
R mindestens sieben erhöht 
e werden. 

8 2. Vorbereitung einer Mann- 
8 schaft zu den Bezirksmeister- 
$ schaften in Stärke von minde- 
: stens 30 Mann in allen Modell- 
8 sportarten. Dabei werden die 
8 Schiffsmodellbauer 1978 mit 
8 zehn Modellen und 1979 mit 
B 12 Modellen an den Start 
s gehen. 

R 3. Am Bauwettbewerb 1978 
R der Schiffsmodellsportler der 
B DDR wird die Sektion mit zehn 
® Modellen vertreten sein, 1979 
® wird die Zahl auf zwölf er- 
8 höht. 

% 4. Wir werden im Jubiläums- 
s jahr bei den Schiffsmodellen 
® die 5. und bei den anderen 





Bis zum 30. Geburtstag unserer Republik wollen die Modellsport- 
© Sportarten die 4.Kreismeister- ler vom Prenzlauer Berg den 35000. Besucher ihrer Wanderaus- 
® schaft durchführen. Ebenso stellung begrüßen. GO-Vorsitzender Joachim Luciüs (rechts) ist 
& werden wir Klubwettkämpfe angesichts des bisherigen Widerhalls optimistisch 


8 organisieren. Dabei ist es Foto: Noppens 


Terminkalender 
Modellsport 


7. Auch die Mehrkampflei- 
stungsabzeichen werden in 
jedem Jahr neu erkämpft. 1978 
sollen es 35, 1979 45 sein. 

8. Bei Sportleistungsabzei- 
chen werden wir die Wieder- 
holungen mit der Neuab- 
nahme verbinden, so daß 1978 
25, 1979 35 Kameraden Träger 
des Abzeichens sind. Wir stre- 
ben für 1978 dabei vier goldene 
und für 1979 acht goldene 
Abzeichen an. 

9, Wir bereiten eine Mehr- 
kampfmannschaft zur Teil- 
nahme an der Kreiswehrspar- 
takiade vor. 

10. Wir stellen aus den besten 
Schützen der GO eine Schieß- 
mannschaft auf, mit der wir an 
Wettkämpfen und Spartakia- 
den teilnehmen. 

11. In Zusammenarbeit mit 
dem Kreisvorstand schaffen 
wir die Möglichkeiten, die 
Trainingszeiten wesentlich zu 
erweitern. 

12. Zur Vorbereitung auf Mei- 
sterschaften werden wir zwei 


Trainingslager veranstalten. 
Vorrang bei der Auswahl ha- 
ben jene Kameraden, die Li- 
mits zu fahren haben. 


In der politischen Arbeit 
und Öffentlichkeitsarbeit 
wollen wir folgendes errei- 
chen: 

13. In unserer Wanderausstel- 
lung über militärische Berufe, 
zu der wir auch einen: Licht- 
bildervortrag erarbeitet haben, 
wollen wir den 30.000. Besu- 
cher begrüßen können. Dazu 
laden wir kleinere Gruppen ein, 
um intensive Gespräche füh- 
ren zu können. Für 1979 wollen 
wir weitere Aussprachen or- 
ganisieren, damit die Besu- 
cherzahl bis zum 30. Geburts- 
tag unserer Republik auf 35 000 
steigt. 

14. Zu staatlichen und gesell- 
schaftlichen Höhepunkten 
werden wir in jedem Jahr 
mindestens sechs Werbever- 
anstaltungen für unsere Orga- 
nisation durchführen. 

15. Mit dem Aufbau einer 
weiteren Anfängergruppe von 
maximal 20 Kameraden, von 


Flugmodellsport 


DDR-offener Wettkampf im Freiflug (Klasse F1A-1, FA, F1B und F1C) für Schüler, 
Junioren und Senioren sowie für Hubschrauber (Klasse F3C) am 18. Juni 1978 auf 
dem GST-Fiugplatz Pasewalk-Franzfelde. Meldung bis 03. Juni 1978 an Modellsport, 
21 Pasewalk, Postfach 16. Meldestelle: bis 08.30 Uhr Flugplatz Pasewalk-Franzfelde 
(für Klasse F3C bereits am 17. Juni bis 11.00 Uhr). Camping in mitgebrachten Zeiten 
möglich. 

DDR-offener Wettkampf im Fesselflug (Klasse F2A, F2B, F2C, F2D und F4B) für 
Schüler, Junioren und Senioren am 08. und 09. Juli 1978 auf der Fesselfluganlage 
Gera. Meldung bis 10.Juni 1978 an BV der GST, Abt.Modellsport, 65 Gera, Juri- 
Gagarin-Str. 25. Anreise bis 07. Juli 1978, 20.00 Uhr. Unterkunft und Verpflegung nur 
für aktive Teilnehmer und Schiedsrichter möglich. 


Schiffsmodellsport 


Bezirks-Gruppenwettkampf Nord li und C (Klasse A/B, E, F1, F2, F3, F6, F7 und FSR) 
für Schüler, Junioren und Senioren am 03. und 04. Juni 1978 in Schwedt(Oder), 
Mieglitzsee. Meldung bis 25.Mai 1978 an den GST-Kreisvorstand, 133 Schwedt, 
Helbigstr. 34. Meldestelle: GST-Kreisvorstand. 

Bezirks-Gruppenwettkampf Nord (Klasse EH, EK, EX, F1, F2, F3 und FSR) für Schüler, 
Junioren und Senioren am 10. und 11. Juni 1978 in Flechtingen. Meldung bis 01. Juni 
1978 an den BV der GST, Abt. Modellsport, 301 Magdeburg, Straße der Jugend 27. 
Meldestelle: Kulturhaus Flechtingen am 10. Juni bis 09.00 Uhr. Anreise per Bahn bitte 
in der Meldung angeben. f 

3.Lauf zur DDR-Meisterschaft im Modellsegeln (Klasse F5-M, F5-X und F5-10) der J 
Leistungsklasse 1 am 17. und 18. Juni in Schönhagen. Meldung bis 05. Juni 1978 an 
den ZV der GST, Abt.Modelisport, 1272 Neuenhagen, Langenbeckstr. 36—39. Mel- 
destelle: Schulkombinat der GST „Ernst Schneller”, Schönhagen, am 16. Juni bis 
20.00 Uhr. 

DDR-offener Wettkampf (Klasse F1-V15 sowie alle vier FSR-Klassen) für Junioren und 
Senioren am 17. und 18. Juni in Berlin-Treptow (Karpfenteich). Meldung bis 01. Juni 
1978 an.den BV der GST, Abt. Modellsport, 108 Berlin, Unter den Linden 36—38. 
Meldestelle: Wettkampfort. 17. Juni bis 10.00 Uhr. Pflichtwettkampf für F1-V15 sowie 
FSR15 Dremo. 

Bezirks-Gruppenwettkampf Süd (Klasse A/B, E, F1, F2, F3 und FSR) für Schüler, 
Junioren und Senioren am 24. und 25. Juni 1978 in Boxdorf. Meldung bis 10. Juni 1978 
an Kamerad Günter Niemz, 8312 Heidenau, Rosenstr. 7. Meldestelle: Wettkampfort 
{wird noch präzisiert) am 24. Juni bis 09.00 Uhr. 

DDR-offener Wettkampf um den Kohlekumpel-Pokal anläßlich des Tags des Berg- 
manns (Klasse FSR) für Schüler, Junioren und Senioren am 01. und 02. Juli 1978 in 
Lauchhammer-Mitte (Wehlenteich). Meldung bis 15. Juni 1978 an Kam. Heinz Fried- 
rich, 7812 Lauchhammer-Ost, Schulstr. 33. Meldestelle: Wehlenteich an der Wilhelm- 
Pieck-Oberschule am 01. Juli bis 08.00 Uhr. 

Bezirks-Gruppenwettkampf Süd Il (Klasse E, F1, F2 und F3) für Schüler, Junioren und 
Senioren am 01. und 02. Juli 1978 in Bad Salzungen, Burgsee, Meldung bis 20. Mai 
1978 an den BV der GST, Abt.Modellsport, 60 Suhl, Lauter Nr.29. Meldestelle: 
Wettkampfort am 01. Juli bis 09.00 Uhr. Benötigte Übernachtung bei der Meldung 
mit angeben. 





wird beendet, so daß dann 
noch bessere Möglichkeiten 
für die Ausbildung gegeben 
sind. 

19. Das Objekt in der Wins- 
straße wird so umgestaltet, 
daß dort einige ausgewählte 
Modellsportler die Bedingun- 
gen vorfinden, unter denen sie 
Spitzenleistungen vollbringen 
können. 

20. Die Pflege- und Wartungs- 
arbeiten an der uns anvertrau- 
ten Sende- und Empfangstech- 
nik wird, von Ausnahmen 
abgesehen, unsere technische 
Kommission übernehmen, um 
wesentliche Kosten einzuspa- 
ren. 


denen nach einer Probezeit 
von sechs Monaten etwa zehn 
in die GO aufgenommen wer- 
den sollen, erreichen wir, daß 
die Kameraden ersetztwerden, 
die ihren Ehrendienst aufneh- 
men. 

16. Wir werden weitere Kame- 
raden für militärische Berufe 
werben sowie als Soldaten auf 
Zeit. Ihr Anteil soll 15 bis 
20 Prozent der Mitglieder un- 
serer GO betragen. 

17. Zur Erhaltung und Pflege 
unserer Objekte wird jedes 
Mitglied unserer GO jährlich 
zehn Aufbaustunden leisten. 
18. Der Umbau unseres Objek- 
tes in der Rodenbergstraße 


21. Die Sektion Automodell- 
sport errichtet eine neue Auto- 
bahn, die allen Wettkampf- 
bedingungen entspricht. 

22. Wir verpflichten uns, alle ® 
vorgegebenen finanziellenund $ 
materiellen Fonds strikt ein-$ 
zuhalten und die Mitglieder zu $ 
hoher Materialökonomie zu ® 


erziehen. en 
Zur weiteren Qualifizie- 


rung der Mitglieder und ® 
Funktionäre erachten wir 8 
es als notwendig: 

23. Weitere Kameraden wer- 
den zu Lehrgängen und Schu- 
lungen delegiert. Dies sollen ® 
1978 mindestens drei, 1979 8 
mindestens fünf sein. Außer- $ 
dem führen wir jährlich die 
Überprüfung der Schiedsrich- $ 
ter und Übungsleiter durch, die s 
sich in unserer GO bereits $ 
qualifiziert haben. 
24. Die Berechtigung zum e® 
Führen von Sportbooten 8 
(Seesportprüfung BB sollen$ 
1978 fünf, 1979 zehn Kamera- 
den erwerben. 

25. Die Werbung für unsere ® 
GST-Zeitschriften und andere ® 
milftärische und militärpoliti- $ 
sche Periodika werden wir so $ 
verstärken, daß 1978 jedes$ 
dritte und 1979 jedes zweite ® 
Mitglied auch Abonnent ist. 
26. Mit dem begonnenen $ 
Wettbewerb nehmen wir auch 
den Kampf um einen Ehrenna- ® 
men auf. 
27. Unsere Erziehungsarbeit $ 
ist darauf gerichtet, den Titel $ 
eines Kollektivs der vorbildli- 
chen Ordnung und Sicherheit 
zu erkämpfen. 

28. Im Wettbewerb der Kreis- 
organisation kämpfen wir wie e 
in den bisherigen Jahren um$ 
die Titel „Ausgezeichnete $ 
Grundorganisation” und$ 
„Ausgezeichnete Sektion”. 
29. Zu all diesen Vorhaben 
werden wir den sozialistischen 
Wettbewerb organisieren. 

30. Unter der bewährten Füh- 
rung der Partei der Arbeiter- 
klasse, geleitet von den Be- 
schlüssen des IX. Parteitages 
werden wir auch in den$ 
kommenden Jahren alles tun, & 
um den vom VI.Kongreß der ® 
GST gestellten gesellschaftli- 
chen Auftrag zu erfüllen. Das 
Verantwortungsbewußtsein 
und die Initiative unserer Mit- 8 
glieder und Funktionäre sollen $ 
dabei das wichtigste Unter- 
pfand sein. 
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15.15 Uhr. Das akustische Signal gibt am zweiten Märztag dieses 
Jahres den ersten Start frei für die Miniflitzer auf der vierspurigen 
Führungsbahn im Modellsportzentrum der GO VEB Fettchemie in 
Karl-Marx-Stadt. 

39,756 m Rundenlänge, eine lange Gerade, vier 15-Grad-Kurven 
sowie eine Steilkurve sind die wesentlichen Merkmale dieser zur 
Zeit längsten Führungsbahn in unserer Organisation. 





Sektionsleiter Dietmar Lilienthal, Wolfram Voigt und Egbert 
Schulze (v.I.n.r.) 


35 SRC-Automodellsportler haben nun in diesem zweiten Mo- 
dellsportzentrum des Bezirkes Karl-Marx-Stadt die Möglichkeit, 
regelmäßig auf einer modernen Führungsbahn zu trainieren und 
Wettkämpfe durchzuführen. Auch an einen DDR-offenen Pokal- 
wettkampf ist gedacht, der dem Andenken des Chemnitzer 
Kommunisten Hans Ziegler — er fiel am 2. März vor 40 Jahren als 
Verteidiger der spanischen Republik gegen den Faschismus — 
gewidmet werden soll. 

Alle, die beim Bau der Führungsbahn und an der Entstehung 
dieses wehrsportlichen Zentrums den größten Anteil hatten, 
waren zur Einweihungsfeier gekommen. Und das waren viele. 
Bewährte sich doch hier eine Zusammenarbeit der GST-Kamera- 
den mit den SED-Parteileitungen des VEB Fettchemie und des VEB 
WMK „Fritz Heckert‘‘ sowie mit dem Rat des Stadtbezirks 
Karl-Marx-Stadt/West und den Organen der Volksbildung. Be- 
sonders der Stadtbezirksschulrat, Genosse Kluge, unterstützte die 


Start frei Karl-Marx-Stadt 





GST-Mitglieder bei ihrem Vorhaben, einwehrsportliches Zentrum 
in den Kellerräumen ihrer Patenschule, der Valentina-Teresch- 
kowa-Oberschule, einzurichten. 
Und so gehörte der erste offizielle Lauf auch ihnen, den Vertretern 
der Institutionen und den Mitgliedern der GST-Sektion, die in 
Hunderten Arbeitsstunden beim Aufbau dieser Führungsbahn 
halfen. Die Jugendlichen Carsten Oehmigen, Dirk Nötzold, Andre 
Zänker und Thomas Groß gehören nicht nur zum leistungsstärk- 
sten Fahrerfeld dieser Sektion, sondern waren auch die eifrigsten 
beim Bau dieser Führungsbahn für Modelle im Maßstab 1:24 und 
1:32. Der Sektionsleiter, Dietmar Lilienthal, konnte auch auf die 
tatkräftige Hilfe von Wolfram‘Voigt und Egbert Schulze rechnen. 
Denn nur so verwirklichten sie gemeinsam ihr Ziel, sich auf einer 
eigenen Führungsbahn auf die DDR-Meisterschaft während der 
Tage der Ill.Wehrspartakiade in Halle 1978 intensiv vorzuberei- 
ten. 

Bruno Wohltmann 





Gehörten zu den ersten Startern auf der neuen Bahn: Carsten 
Oehmigen, Dirk Nötzold, Andre Zänker und Thomas Groß 
(v.i.n.r.) 


Neue CSSR-Rekorde 


Die Flugmodellsportler des SVAZARM stellten im vergangenen 
Jahr sechs neue Landesrekorde mit funkferngesteuerten Flug- 
modellen auf. Ing.Rumreich kam mit seinem F3A-Modell auf 
276,92 km/h, 1210 m Höhe erreichte J.Fikejz in der Klasse F3B, 
V.VIk steuerte mit seinem Hubschraubermodell einen neuen 
Dauerrekord (54:31 min) und Streckenrekord (3290 m) an. Die 
beiden letzten Rekordverbesserungen erzielte V.Sulc mit seinem 
F3A-Wasserflugmodell für die Flugdauer (2:52 Stunden) und die 
Strecke (172,5 km). 
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Regeländerung 
Schiffsmodellsport 


bung übergeben worden, für 
die DDR allerdings sind sie als 





Die in unserer Ausgabe 2 '78 
auf Seite 34 veröffentlichten 


Regeländerungen im Schiffs- 
modellsport stellen Anträge 
des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR an die nächste Gene- 
ralversammlung der NAVIGA 
dar. Sie sind den NAVIGA- 
Mitgliedsländern zur Erpro- 


nationale Regeln gültig. Die 
neuen NAVIGA-Regeln, Aus- 
gabe 1978, werden voraus- 
sichtlich im Sommer dieses 
Jahres in der DDR zur Verfü- 
gung stehen. 


Ungewöhnlicher 
Rekordflug 


Die britische Zeitschrift „Aero Modeller‘ berichtete über einen 
ungewöhnlichen Rekordflug. Nachdem Steve Marriot im Vorjahr 
drei Wakefield-Modelle und zwei Segler entflogen waren, atmete 
er erleichtert auf, als er davon benachrichtigt wurde, daß eines 
seiner Modelle irgendwo in einem Garten gelandet ist. Es 
handelte sich allerdings nicht um eines der 1977 entflogenen 
Modelle, sondern um das zur 76er Meisterschaft in der Thermik 
weggeflogene F1B-Modell, das 14 Monate später in Newburg 
landete! Kaum glaubhaft, aber offensichtlich wahr, denn „Aero 
Modeller” brachte diese Nachricht nicht in der April-, sondern 
schon in der Februar-Ausgabe. 


Neue Plastmodelle 
aus Zschopau 


Zur Leipziger Frühjahrsmesse stellte der VEB Plasticart Zschopau 
drei neue Flugzeug-Modellbaukästen vor. Dabei handelt es sich 
um folgende Typen: 

Flugboot Be-6 E im Maßstab 1:72, Spannweite 460 mm, Länge 
335 mm, Höhe 106 mm, Masse 250 g. Das Standmodell ist mit 
verschiedenen Modellfunktionen (bewegliche Querruder, Kanone 
usw.) ausgestattet. 

Jagdflugzeug MiG-15 im Maßstab 1:50, Spannweite 198 mm, 
Länge 200 mm, Höhe 74 mm, Masse 140 g. 
Mehrzweckflugzeug L 60 „Brigadyr” im Maßstab 1:100, Spann- 
weite 139 mm, Länge 85 mm, Höhe 27 mm, Masse 65 g. 


. Meister des Sports 
der Volksrepublik Polen 


In der Volksrepublik Polen konnten 15 Modellsportler als Meister 
des Sports ausgezeichnet werden. Unter ihnen befinden sich 
Prof. Stanislaw Zurad (F1B), der F2A-Pilot Andrzej Rachwal, der 
als Flug- und Automodellsportler bekannte Sylwester Kujawa, die 
Raketenmodellsportler Zygfryd Frackiewicz und Tadeusz Kokos- 
zewski sowie der bekannte Spezialistfür Saalflugmodelle, Edward 


„Vorbildgetreue“ 
aus dem 
Thüringer Wald 




































a, FRE FE 


Das Sonneberger „Airacobra‘“-Modell: Spannweite 1600 mm, 
Länge 1450 mm, Masse 2800 g, Motor 6,5...10 cm’ 





Ziel unserer Arbeit in der GO Modellsport Sonneberg ist es, den 
Flugmodellsport in zunehmendem Maße vielseitig zu gestalten. 
Dazu gehört auch die Entwicklung neuer, interessanter Modelle, 
wobei sich „interessant“ bei uns nicht nur auf Form, Flugeigen- 
schaften oder moderne Herstellungstechnologien bezieht, son- 
dern auch auf den politisch-historischen Hintergrund. 

So habe ich z.B. den Auftrag übernommen, die Jagdmaschine 
Marschall Pokryschkins als Semiscalemodell zu bauen und 
gleichzeitig die Grundlagen für eine ökonomisch vertretbare und 
zeitsparende Technologie zu erarbeiten. Unsere „Airacobra” 
(siehe Foto) besitzt einen Rumpf aus GFK, die Leitwerke entstan- 
den aus Vollbalsa und die Tragfläche konnte weitestgehend 
maschinell hergestellt werden. Das Modell wird nicht nur an 
Flugtagen eingesetzt, wir nutzen seine „gutmütigen‘ Flugeigen- 
schaften, um F3MS-Piloten auf schnellere Modelle umzuschu- 
len. 








Ulrich Meyer 





ZUEBSEIZEE) Possassesese 
Nach- 


390 km/h |auflage 


Weltrekord | Modell- 


fern- 
GE | Steuerung 


Der Österreicher Werner Sitar 2298828: 


verbesserte seinen Weltrekord 

für ferngesteuerte Segelflug- | Der Militärverlag der DDR 
modelle (Klasse F3B, Katego- | (VEB) Berlin kündigt für die 
rie 33 — Geschwindigkeit) auf | Reihe Amateur-Bibliothek das 
sagenhafte 390,92 km/h. Der | Erscheinen der 2. Auflage von 
jetzt bestätigte Rekordflug | Günter Miel’s „Elektronische 
wurde mit dem Modell | Modellfernsteuerung“ an. Das 
„Pfeil 731°” am 18. Juni 1977 | Buch soll in diesem Monat an 
bei Innsbruck unternommen | die Buchhandlungen ausgelie- 
und elektronisch gestoppt. fert werden. 





Achtung! 


In unserer April-Ausgabe veröffentlichten wir als Bauplan- 
Beilage das sowjetische Segelschulschiff „Towarisch” und 
kündigten deren Fortsetzung in dieser Ausgabe an. Die Fülle 
der Details dieses Modells hätte jedoch mehr als eine zweite 
Beilage erforderlich gemacht. Wir haben uns deshalb entschlos- 
sen, den gesamten Plan der „Towarisch‘ über den Bauplan- 
versand der GST zu vertreiben und informieren alle Interessen- 
ten zu gegebener Zeit. 
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Schalldämpfung 


von Modellmotoren 


Das Landeskulturgesetz der 
DDR und die Vorschriften der 
verschiedensten Modellklas- 
sen schreiben zumindest für 
Motoren mit mehr als 2,5 cm? 
Hubraum Schalldämpfer vor, 
um die Umweltbelastung 
durch den Lärm der Modell- 
motoren so gering wie möglich 
zu halten. 

Herkömmliche Schalldämpfer 
arbeiten nach dem Prinzip des 
Energieabbaus der Abgase 
durch Verminderung ihrer Ge- 
schwindigkeit, ihres Drucks 
und ihrer Temperatur. Dabei 
tritt meistens eine starke Dros- 
selung und dadurch ein relativ 
hoher Leistungsverlust auf. 
Um diese Drosselung gering zu 
halten, sind beim Bau von 
Schalldämpfern möglichst 
große Querschnitte anzustre- 
ben. 

In der Praxis haben sich Ein- 
und Zweikammerschalldämp- 
fer bewährt (Bild 1). Die Ab- 
messungen dieser Dämpfer 
sind der geringen Drosselung 
wegen so zu bemessen, daß 
das Volumen des Schalldämp- 
fers mindestens fünf- bis 
sechsmal größer als das Hub- 
volumen des Motors ist und 
die Schalldämpferauslaßöff- 
nung wenigstens die Fläche 
des Motorauslaßschlitzes 
hat. 

Dämpfer dieser Art haben sich 
wegen ihres einfachen Auf- 
baus in den verschiedenen 
Modellklassen für Sportmo- 
delle durchgesetzt und werden 
dort, wo es nicht auf eine 
Höchstleistung des Motors an- 
kommt, mit Erfolg einge- 
setzt. 

Eine gute Lösung stellen die 
Schalldämpfer dar, die nach 
dem Prinzip der Abgaskühlung 
durch Kaltluftzusatz arbeiten 
(Bild2 und 5). Bei ent- 
sprechender Dimensionierung 
ist ihr Leistungsverlust sehr 
gering. Sie sind allerdings für 
Modellflugwettkämpfe wegen 
ihrer geringen Dämpfungnicht 
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mehr zugelassen. Meist wer- 
den diese Dämpfer durch 
Verschließen des vorderen 
Lufteinlasses zu Zweikam- 
merdämpfern umgebaut und 
so weiterverwendet. 

Die beste Lösung stellt eine 
Kombination der bekannten 
„Auspufftüte‘ mit dem Schall- 
dämpfer dar, wie sie an jedem 
Motorrad vorhanden ist. Mit 
einer solchen Resonanz-Aus- 
puffanlage ist eine Leistungs- 
steigerung von mehr als 
20 Prozent bei 40 Prozent 
Kraftstoffeinsparung zu errei- 
chen. 

Bild 3 zeigt Form, Aufbau und 
Maße eines solchen Dämpfers. 
Auspuffanlagen dieser Kon- 
struktion werden mit Erfolg 
von den Schiffsmodellsport- 
lern in den Rennklassen ein- 
gesetzt. Sie bringen optimale 
Leistung bei sehr guter Schall- 
dämpfung. Die Maße der Aus- 
puffanlage im Bild 3 sind für 
einen 10-cm°-Motor ausgelegt, 
der mit einer Betriebsdrehzahl 
von etwa 14000 U/min betrie- 
ben werden soll. 

Wichtig für den Betrieb von 
Modellmotoren mit solchen 
leistungssteigernden Auspuff- 
anlagen sind die Auswahl und 
die Vorbereitung des Motors. 
Grundsätzlich sollte man nur 
moderne Motoren mit Drei- 
kanalumkehrspülung für den 
Einsatz mit Resonanz-Auspuff- 
anlagen umbauen, da die 
Erfolgsaussichten bei älteren 
Konstruktionen mit Quer- 
stromspülung recht zweifel- 
haft sind. Die Steuerzeiten des 
Motors müssen den Erforder- 
nissen des Auspuffs ent- 
sprechend verändert werden. 
Der Auspuffschlitz muß einen 
Öffnungswinkel von 155 Grad 
bis 165 Grad aufweisen und 
dementsprechend verändert 
werden. Der Öffnungswinkel 
der Überströmkanäle, der 
meist bei 120 Grad bis 
135 Grad liegt, braucht in der 
Regel nicht verändert zu wer- 


den. Wie der Öffnungswinkel 
ermittelt wird, ist dem Beitrag 
„Frisieren von Modellmoto- 
ren” (mbh3 und 4'78) zu 
entnehmen. 

Das Verändern derSchlitzhöhe 
des Auspuffkanals erfolgt bei 
Laufbuchsen aus Grauguß, 
weichem Stahl oder Bronze 
durch Hochfeilen der Schlitze. 
Bei gehärteten Stahlbuchsen 
muß diese Arbeit mit Dental- 
schleifspindeln oder ähnlichem 
ausgeführt werden. 

Wichtig ist auch bei dieser 
Auspuffkonstruktion die ab- 
solute Dichtheit aller An- 
schlußstellen zwischen Motor 
und Auspuffanlage und der 
Auspuffanlage selbst. Außer- 
dem muß zumindest der lei- 
stungssteigernde erste Teil der 
Anlage schallreflektierend 
sein. Es hat keinen Zweck, das 
Gas z.B. durch einen langen 
Silikongummischlauch in den 
Auspuff zu leiten, da dessen 
weiche Wände die Schallwel- 
len dämpfen und somit die 
Wirkung der Auspufftüte, 
durch Schallreflektion den 
Motor aufzuladen, wieder auf- 
heben würde. Genauso un- 
sinnig ist der Versuch, eine 
Auspufftüte aus Glasfaser- 
laminat herzustellen, da durch 
die hohen Innentemperaturen 
der Auspufftüte das Laminat 
(gleich, ob mit Polyester oder 
Epoxidharz laminiert wurde) 
an der Oberfläche weich wird 
und die Schallwellen dämpft, 
anstatt sie zu reflektieren. 
Günstig wäre dagegen eine 
Auspuffanlage, deren lei- 
stungsbestimmendes Teil, die 
Tüte, aus sehr dünnem Blech 
gefertigt und diese Blechtüte 
dann von außen mit einem 
auflaminierten Mantel aus 
Glasfaserlaminat gestützt 
wird. Das schalldämmende 
Teil, das sich an die Tüte 
anschließt, kann ohne Beden- 
ken aus Glasfaserlaminat her- 
gestellt werden, da dort die 
Dämpfung durch die weichen 


Wände ein gewollter Effekt ist. 
Es ist allerdings zu bezweifeln, 
daß Auspuffanlagen, die unter 
Verwendung von Glasfaser- 
laminat gefertigt wurden, der- 
art hohe Dauerbelastungen 
aushalten, wie sie z.B. in den 
FSR-Rennbootklassen gefor- 
dert sind. 

Das Einregulieren solcher Aus- 
puffanlagen auf optimale Lei- 
stung kann folgendermaßen 
erfolgen: Der Motor wird mit 
montiertem Auspuff gestartet 
und auf die höchste Drehzahl 
eingestellt. Bei Verwendung 
von verschiebbaren Rohren, 
wie es auf Bild 3 zu sehen ist, 
wird durch Ausziehen oder 
Zusammenschieben der Rohre 
die Stellung ermittelt, in der 
der Motor an Drehzahl zu- 
nimmt. Wenn man über diese 
Stellung hinaus das Rohr ver- 
längert, so „bläst”‘ der Motor 
das Rohr weg. Nähertmanssich 
der optimalen Stellung durch 
Einschieben des Rohres, so 
„saugt‘ der Motor den Auspuff 
an. Bei einfachen Rohren wird 
das Optimum der Rohrlänge 
durch Flug- oder Fahrversuche 
ermittelt, indem man mit der 
längsten möglichen Rohrlänge 
beginnt und so lange das Rohr 
kürzt, bis die optimale Motor- 
leistung erreicht ist. 
Grundsätzlich gilt: lange Rohr- 
leitung für niedrige Drehzah- 
len, kurze Rohrleitung für hohe 
Drehzahlen. 

Die Erfahrungen im prak- 
tischen Betrieb mit leistungs- 
steigernden Auspuffanlagen 
haben gezeigt, daß die Moto- 
ren erst in Resonanz gehen, 
d.h. der schlagartige Lei- 
stungsanstieg des Motors 
durch den Auspuff auftritt, 
wenn bei 10-cm?-Motoren der 
Vergaserdurchmesser wenig- 
stens 9,5 mm beträgt. 

Beim Start der Modelle ist der 
Vergaser etwas „fetter ein- 
zustellen, da der Motor im 
Resonanzbetrieb auf Grund 
seiner stark ansteigenden 


Motorleistung mehr Kraftstoff 
benötigt. Der Motor geht meist 
erst einige Zeit, nachdem der 
Vergaser auf Vollgas gebracht 
wurde, in Resonanz, da die 
Auspuffanlage die nötige Be- 
triebstemperatur erreichen 
muß. Ist er dann stabil in 
Resonanz, bleibt der Motor 
auch bei kurzzeitigem Last- 
wechsel, wie es durch Aus- 
tauchen der Schraube bei 
Rennbooten oder kurzes Hoch- 
ziehen von Flugmodellen der 
Fall ist, in dieser Drehzahl. So 
kann auch an diesem Motor- 
verhalten erkannt werden, ob 
die Auspuffabstimmung in 
Ordnung ist. Der Ölanteil des 
Kraftstoffs darf 20 Prozent 
nicht übersteigen, da es sonst 
schwierig wird, den Motor in 
Resonanz zu bekommen. 

Man erreicht mit solchen Aus- 
puffanlagen eine Schalldämp- 
fung von etwa 90 dB auf 82 dB 
bis 85 dB bei einem Leistungs- 
anstieg von 10 Prozent bis 
30 Prozent (gemessen an 
einem 10-cm’-RC-Motor mit 
Dreikanalumkehrspülung). 
Um bei bereits vorhandenen 
abgestimmten „Renntüten” 
die erforderliche Schalldämp- 
fung zu erreichen, eignen sich 
gut aufgesetzte Nachdämpfer. 
Bild 4 zeigt die Möglichkeiten 
für die Ausführung solcher 
Nachdämpfer. 

Versuche ergaben, daß ein 
Großteil der Geräusche des 
Modellmotors Ansauggeräu- 
sche und mechanische Ge- 
räusche sind. Eine weitere 
Lärmquelle ist der Propeller. 
So können z.B. unterschied- 
liche Propeller einen Anstieg 
des Lärmpegels um 2 dB ver- 
ursachen. Um weitere 2 dB ist 
ein kugelgelagerter Motor ge- 




















genüber einem gleitgelagerten 
Motor lauter. Bei Motoren mit 
Flachdrehschiebern wäre es 
vorteilhaft, durch Verwendung 
des . Rumpfvorderteils des 
Modells als Ansaugkammer 
das Ansauggeräusch zu dämp- 
fen (Bild 5), um somit das 
Geräuschniveau des Motors 
weiter zu senken. 

Bernhard Krause 








Tausche 

2,5 cm? Seißstzünder Sekel, 
2,5 cm? $Seibstzünder Moskite 
m. Drossel u. Thermikbr. 
(Graupner B Nr.154, max 6 min) 
alles ungebr. 

ge. OS-Max RC, 5 cm3, m. Heck- 
vergaser. 


A.Janißek, 
435 Bernburg, 
Kustrenaer Str. 74 


Suche wassergekühlten 2,5 — 10cm3 
Modellmotor mit Auspuff und Kupp- 
lung, Bauplan für Pylonrenner 

FSR 15. Eckhard Teichmann, 

686 Wurzbach, K.-Marx-Str.9 


Tausche zwei neuw. „varieprop 
mini servo’ gegen neuw. 3,5 cm3 
Motor (Drossel, Schalldämpfer). 
Zuschr. an 

MiL 4286 DEWAG, 1054 Berlin 


Verkaufe Supertigre-Motore 
STG 71, STG 60 (RV-Ausführg., 
RC u. Auspuff); STG 21-29 

(5 cm3) weiterhin versch. Glas- 
fiber-Luftschrauben. 


Angebote unter MIL 4289 
DEWAG, 1054 Berlin 


RC-Flugmodell b. 7,5 ccm zu kauf. 
ges. Beschreibung u. Preis an 


Wolfgang Lange, 4901 Meineweh, 
Siedig.9 


m. Gar., f. 1 

zus. f. 50,— zu verk. 
Grauke, 408 Halle-Neustadt, 
BI.461/2 


Verkaufe 1 Fernsteueranlage 
4-Kanal Tipp-Tipp mit 3 Bellamatic II, 
1 Trimomatic, 1 Servoautomatik 
kompl. 1200,—M, VG-Nr. 14 V/ 
003/78, 1 Motorsegler „Spartak“, 
1,5 cm3, 300,—M, 2 Motorsegler, 
2,5 cm3, je 350,—M, 1 Thermik- 
Leichtsegler „Mosquito” (original) 
450,—M. 

Zuschr. an 

-MIL 4287 DEWAG, 1054 Berlin 





Ladegerät „Start A L”, autom., 
m. Garantie, f. 260,— M 
zu verk. 


Zuschr. an 
00098 BEWAG, 401 Welle, 
PSF 67 


Verk. 12-Kan.-Tipp-Aml. 

n. abgest. 300,—, 

1 ..S 23° 20,—, 

1 RC-Mot. 7,5 cm? m. Dr.- 
u. Schalld. 80,—. 

Su. 2 Varioprop 3765. 


M. Aurich, 73 Döbeln, 
P.-Rockstroh-Str. 15 
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Saalflug - wieder aktuell (4) 





In der ersten Folge 


(mbh 2’78) wurden 


Werkzeuge und Geräte beschrieben, die zum 
Bau von Saalflugmodellen notwendig sind. Die 
zweite und dritte Folge (mbh 3 und 4'78) 
behandelten die einzelnen Technologien an 
Hand eines Bauplans. Diesmal geht es um die 
Herstellung des Mikrofiilms und um das 


Bespannen. 

Die Mikrofilmhaut 

Die zu ihrer Herstellung be- 

nötigten Arbeitsmittel, wie 

Mikrofilmheber und Wasser- 

becken, sind in der ersten 

“Folge bereits vorgestellt wor- 

den. Als Arbeitsmaterial be- 
nötigen wir noch die Mikro- 
filmlösung. Hauptbestandteil 
der Mikrofilmlösung istSpann- 
lack. 

Wer noch keine Mikrofilmhaut 

gesehen hat, läßt einen Trop- 

fen Spannlack auf eine ruhige 

Wasserfläche fallen. Der Trop- 

fen breitet sich sofort aus und 

bildet auf der Wasseroberflä- 
che eine dünne Haut. So sieht 

Mikrofilm zwar aus; es ist aber 

noch keiner. Die Haut aus 

Spannlack ist zu „hart“ und 

geht deshalb sehr schnell 

kaputt. Wir brauchen noch 
einen Weichmacher, der die 

Haut elastisch macht wie eine 

Plastfolie, sowie Zutaten, wel- 

che den Ausdehnungsprozeß 

auf dem Wasser begünstigen. 

Als Weichmacher wird Rizi- 

nusöl verwendet. 

Und hier zwei Rezepturen: 

1.— nach Weinkopff — 
50 Prozent Spannlack, 
30 Prozent farbloser Ni- 
trolack, 20 Prozent Nitrover- 
dünnung. 

2. — nach Dr.Miel — 100g 
Spannlack, 10 g Amylaze- 
ta, 3g Fenchel- oder 
Anisöl, 2 9 Kampfer, 10 bis 
15 Tropfen Rizinusöl. 

In der ersten Mischung enthält 

der Nitrolack den Weichma- 

cher. Mit dieser Mischung 
gegossene Filmhäute lassen 
sich sehr gut vom Wasser 
abheben. Sie werden zwar 
etwas schwerer als Filmhäute, 
die nach der zweiten Mischung 
hergestellt wurden, dafür sind 
sie aber sehr strapazierfähig. 
Mit „schwerer” dürfte ein 
Gewichtsunterschied gemeint 
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sein, der sich in Hundertstel- 
gramm ausdrückt, siesind also 
immer noch weitaus leichter 
als das leichteste Papier. Sollte 
es jedoch wiederholt vorkom- 
men, daß die Filmhäute beim 
Abheben reißen (vorausge- 
setzt, daß die Filmhaut dick 
genug gegossen war), so muß 
der Mischung noch etwas 
Rizinusöl beigegeben werden; 
aber immer nur tropfenweise, 
bis die Filmhäute nicht mehr 
reißen! Wenn zuviel Weich- 
macher in der Mischung ist, 
gelingen die Filmhäute zwar 
gut, aber sie bleiben immer 
klebrig und schrumpfen un- 
aufhörlich. Ein damit bespann- 
tes Modell ist in kurzer Zeit 
verzogen. Also Vorsichtbei der 
Zugabe von Rizinusöl! Eine 
klebrige Mikrofilmhaut nicht 
zum Bespannen, verwenden! 
Wir müssen eine neue Mi- 
schung anfertigen. 

In einer Flasche, die das 
doppelte Volumen der Mi- 
schung haben soll, werden die 
Bestandteile durch kräftiges 
Schütteln gemischt. Wir schüt- 
teln lieber etwas länger, damit 
auch alles gut durcheinander 
gerät. Die Mikrofilmlösung 
bleibt nun so lange stehen, bis 
keine Bläschen mehr in der 
Lösung zu sehen sind, denn 
jede Blase würde in der 
Filmhaut ein Loch ergeben. 
Die in der ersten Folge an- 
gegebene Größe für das Was- 
serbecken ist das Minimum 
und erfordert doch schon 
einige Erfahrung beim Gießen 
der Filmhäute. Je größer die 
Wasserfläche, desto besser 
läßt sich eine Filmhaut gießen. 
Wir arbeiten mit kaltem Was- 
ser. Die Wasseroberfläche 
muß sauber sein, damit sich 
die Filmhaut gleichmäßig aus- 
dehnen kann. Vor jeder Film- 
haut, die wirgießen, ziehen wir 


einen Bogen Zeitungspapier 
über die Wasseroberfläche 
und saugen damit die 
Schmutzteilchen ab. 

Zum Gießen der Filmlösung 
auf das Wasser verwenden wir 
einen kleinen Löffel. Den Löf- 
fel, knapp voll Filmlösung, 
halten wir dicht über die 
Wasseroberfläche, und gleich- 
mäßig gießen wir einen dik- 
ken, zusammenhängenden 
Strahl in Längsrichtung des 
Beckens auf die Wasserfläche. 
Der Strahl soil jeweils 5 cm bis 
10cm vom Beckenrand (je 
nach Beckengröße) beginnen 
bzw. enden. Die Filmlösung 
darf nicht ins Tropfen kom- 
men. Eine aufgetröpfelte Film- 
lösung ergibt eine nur schein- 
bar geschlossene Filmhaut. 
Beim Abheben reißtsie an den 
Stoßstellen, die durch die 
Tropfen entstanden sind, aus- 
einander. Die gegossene Haut 
lassen wir ein bis zwei Minuten 
(jenach Dicke der Filmhaut) auf 
dem Wasser ruhen, bis der 
Mikrofilm so weit abgebunden 
ist, daß der Mikrofilmheber 
aufgelegt werden kann. 


Der Zeitpunkt zum Auflegen ist 
gekommen, wenn sich am 
Rand der Mikrofilmhaut kleine 
Fältchen bilden. Dünne Film- 
häute haben die kürzere Ab- 
bindezeit. Der Mikrofilmheber 
wird an den Kiefernleisten mit 
Daumen und Zeigefinger an- 
gefaßt und vorsichtig in hori- 
zontaler Lage auf die Filmhaut 
aufgelegt. Beim Auflegen des 
Hebers müssen wir aufpassen, 
daß wir nicht die Filmhaut 
innerhalb des Hebers mit den 
Fingern berühren. Die über den 
Heber überstehende Filmhaut 
wird, indem wir den Heber 
vorsichtig in Richtung Becken- 
rand bewegen, ohne dabei 
Wasser auf die Filmhaut zu 
bekommen, zusammenge- 
schoben. Wir lassen die Film- 
haut noch ein paar Minuten 
weiter abbinden, bevor wir sie 
abheben. Nun die Filmhaut 
abheben! Die Leiste mit dem 
Haken fassen wir mit Daumen 
und Zeigefinger in Hakennähe 
an (der Zeigefinger ist dabei 
unter Wasser), drehen sie 
vorsichtig um 90 Grad unter 


gleichzeitiger Bewegung nach 
oben und ziehen den Mikro- 
filmheber langsam senkrecht 
von der Wasserfläche ab 
(Bild 21). Die Mikrofilmhaut 
wird zum Trocknen aufge- 
hängt. Sie sollmindestens eine 
Woche auf dem Heber bleiben, 
bevor wir sie zum Bespannen 
verwenden. 

So wie ein Öltropfen, der sich 
auf regennasser Straße aus- 
gebreitet hat, in allen Farben 
schillert, schillert auch eine 
Mikrofilmhaut, wenn sich eine 
Lichtquelle in ihr widerspie- 
gelt. Aus diesen Farben kann 
man Rückschlüsse auf die 
Stärke der Haut ziehen. Die 
dünnsten Filmhäute schim- 
mern silbergrau und reißen 
beim Abheben. Sie sind zum 
Bespannen nicht geeignet! 
Eine rote bis goldgelbe Haut ist 
schon haltbarer, und sie kann 
für Leistungsmodelle bei vor- 
sichtiger Behandlung verwen- 
det werden. Blau oder grün bis 
grau schimmernde Filme sind 
sehr haltbar, wobei der grau 
bis grün schimmernde als 
strapazierfähig bezeichnet 
werden kann. Er verträgt es, 
mit den Fingern angefaßt zu 
werden. 


Das Bespannen 

Als erstes bespannen wir das 
Höhen- und Seitenleitwerk, da 
es dem Anfänger keine 
Schwierigkeiten bereitet. Zum 
Ankleben der Filmhaut auf den 
Rohbau verwenden wir eine 
Eiweiß-Zucker-Lösung, die wir 
immer zur Verfügung haben: 
Es ist Speichel. Er wird mit 
einem feinen Malpinsel auf- 
getragen. Die Helling mit dem 
Rohbau des Höhenleitwerks 
legen wir zum Bespannen auf 
eine ebene Unterlage. Der 
Mikrofilmheber wird an den 
Kiefernleisten angefaßt und in 
horizontaler Lage vorsichtig so 
über den Rohbau gelegt, daß 
das Höhenleitwerk in der Mitte 
der Filmhaut liegt. Durch vor- 
sichtiges Blasen von oben 
drücken wir die Filmhaut auf 
den Rohbau, um ein gutes 
Ankleben zu erreichen. Wenn 
die Filmhaut an einigen Stellen 
nicht so richtig haften will, 
drücken wir sie mit einem 


Bild 21 





weichen, aber trockenen Haar- 
pinsel an. Auf keinen Fall mit 
den Fingern nachhelfen! Mit 
einem Malpinsel, den wir in 
Azeton getaucht haben, wird 
nun der Mikrofilm im Abstand 
von etwa einem Zentimeter 
von den Holmen abgeschmol- 
zen. Den Pinsel aber nicht zu 
stark mit Azeton tränken! 
Sonst schmilzt mehr Mikrofilm 
weg als notwendig, und das 
Leitwerk hat gleich ein Loch. 

Zum Bespannen der Luft- 
schraubenblätter hängen wir 
den Heber mit der Haut auf. 
Das gut mit Speichel bestri- 
chene Luftschraubenblatt 
drücken wir — nicht zu dicht — 
am Rand des Hebers gegen die 
Filmhaut. Durch die Verwin- 
dung des Luftschraubenblattes 
wird es nicht überall ankleben. 
Wir verfahren deshalb fol- 
gendermaßen: Am Holm fas- 
sen wir das Luftschraubenblatt 
an und beginnen, da den 
Mikrofilm abzuschmelzen, wo 
eram Luftschraubenblatt klebt. 
Unter fortschreitender Trenn- 
arbeit drehen wir das Luft- 
schraubenblatt, bis die andere 
Seite auf die Mikrofilmhaut 
kommt. Die Luftschrauben- 


blätter kommen nach dem 


Bespannen wieder auf die 
Helling. 

Vor dem Bespannen der Trag- 
flächen werden die Hellingen 
der Ohren und das Mittelstück 
mit je drei dünnen Aluminium- 
Blechstreifen, die wir aus einer 
Hautcremeschachtel herstel- 
len, verbunden. Die Blechstrei- 
fen — etwa 8 mm x 20 mm 
groß — werden mit Chemikal 
aufgeklebt (Bild:22). Wir arbei- 
ten dabei nicht im Kontakt- 
klebeverfahren. Die Blechstrei- 
fen einstreichen und zuerst auf 
das Mittelstück kleben, dann 
die Ohren ansetzen! Wir ach- 
ten darauf, daß der Unterzug 
(Teil 14) an der Knickrippe 
nicht beschädigt wird. Die 
Ohrenumrandung (Teil 12) 
muß außerhalb von Teil 10 
und Teil 11 anliegen. Im Bau- 
plan (mbh 3'78) ist das in der 
Einzelheit mit Teil 19 darge- 
stellt. Teil 12 noch nicht an 
Teil 10 und Teil 11 ankleben! 
Die Tragfläche wird jetzt, wie 
beim Höhenleitwerk beschrie- 
ben, bespannt. Für diese Tech- 
nologie des Bespannens be- 
nötigen wir allerdings eine 
Mikrofilmhaut 





280 mmx 750 mm. Die be- 
spannte Tragfläche lassen wir 
einen Tag zum Trocknen lie- 
gen. 

Zum Anbringen des Trag- 
flächenknicks schieben wir die 
Knickstelle der Helling etwa 
5cm über den Rand des 
Baubretts, halten das Mit- 
telstück vorsichtig fest und 
klappen das Ohr, wie im 
Bauplan angegeben, 65 mm 
hoch. Mit normalem Klebstoff 
wird die Ohrenumrandung an 
der Nasen- und Endleiste an- 
geklebt. Den Klebstoff tragen 
wir von unten mit einer Na- 
delspitze vorsichtig auf, ohne 
dabei mit dem Klebstoff an die 
Mikrofilmhaut zu kommen. Die 
überstehenden Leisten mit 
einer Rasierklinge abschnei- 
den! Die am Tragflügelknick 
entstandenen Falten beseiti- 
gen wir mit einem gut ein- 
gespeichelten feinen Haarpin- 
sel, indem mit dem Pinsel 
behutsam neben der Knick- 
rippe entlanggefahren wird. 
Der Speichel zieht die Falten 
zusammen. 

Eine zweite Technologie, die 
Tragfläche zu bespannen: 
Zuerst bespannen wir das 
Mittelstück. Die Alublechstrei- 
fen sind vorher. aufgeklebt 
worden. Wenn das Mittelstück 
trocken ist, werden die Ohren- 
hellingen angesetzt, hochge- 
klappt und die Ohrenumran- 


dung mit Nasen- und Endleiste 
verklebt. Ein Mikrofilmheber 
wird aufgehängt, und wir 
schmelzen im Abstand von 
3cm von der unteren Leiste 
einen Schlitz ein. Der Mikrofilm 
zwischen Schlitz und unterer 
Leiste wird entfernt! Durch 
diesen 3cm breiten Spalt 
schieben wir in waagerechter 
Lage das Ohr und kippen es 
vorsichtig gegen die Filmhaut. 
Um die Helling bei dieser 
Arbeit sicher in der Hand zu 
haben, kleben wir uns vorher 
eine Leiste 5 mm x 100 mm 
unter den mittleren Steg der 
Helling. 

Der Mikrofilm soll etwa 1 cm 
breit auf dem bespannten 
Mittelstück aufliegen. Wenn 
alles gut klebt, wird der Film 
durchgeschmolzen. Zum 
Durchschmelzen eignet sich 
auch sehr gut ein 30 Watt- 
Lötkolben. Man arbeitet 
schneller und sauberer damit. 
Ist das Ohr bespannt, wird die 
Filmhaut wieder gerade ge- 
schmolzen und das andere Ohr 
mit dem Rest der Filmhaut 
bespannt. 


Gerhard Böhme 


(Schluß im nächsten Heft) 
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mbh-Kundendienst 


Motorträger für „Corvus“ 


Unser Leser Hugo Rabe aus Werben (Elbe) wünschte sich eine 
Zeichnung, aus der ersichtlich ist, wie beim RC-Motorsegler 
„Corvus‘ (mbh 11'77) der Motorträger auf dem Rumpf befestigt 
wird. Unser Autor W. Goulbier lieferte sie uns, und es bedeuten 
darin: 1 — 90 Grad abwinkeln, bei hartem Material vorher über 
Gasflamme erwärmen, bis man mit einem Holzspan auf dem 
Material schreiben kann; 2— Schlitz genau anpassen, er darf nicht 
auf der Zunge klappern; 3 — Beide Träger werden mittels 
gebogener Fahrradspeiche und Nippel verspannt. Als Material 
verwenden wir 2 Stück Dural 1 mm bis 1,5 mm. 


Bohrungen entsprechend Motor 
IN 
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Flugmodellprofile (2) 





Mit dieser Profilauswahl setzen 
wir unsere Serie für die kon- 
struierenden Modellflieger 
fort. Auch die heute auser- 
wählten Flugmodellprofile 
sind vorwiegend solche, die 
sich sehr gut für funkfernge- 
steuerte Flugmodelle eignen. 
Dem aufmerksamen Konstruk- 
teur wird sicher nicht entge- 
hen, daß es sich dabei in der 
Mehrzahl um stark tragende 
Profile handelt, die man sicher 
auch in freifliegenden Model- 
len verwenden könnte. Das ist 
in der Tat so, wobei es bei den 
Flugmodellprofilen sicher 
mehr Grenzfälle als ganz klas- 
senreine Profile gibt. 

Das A-A 1950 ähnelt dem Clark 
Y und ist für RC-Anfängerse- 
gelflugmodelle ebenso ge- 
eignet wie für freifliegende 
Motorfiugmodelle. 

Nichts für den Anfänger ansich 
als mehr für Anfänger des 
Schnellfluges ist das Chees- 
man 20A-08. Bei Segelflug- 
modellen wie bei Motorflug- 
modellen sollte der Schwer- 
punkt im ersten Drittel der 
Flügeltiefe liegen. 

Sowohl schnell als auch 
äußerst langsam und lange 
läßt sich mit dem Si 63010 
fliegen. Hierbei handelt es sich 
um ein sogenanntes Geier- 
profil. Auf einen Nenner ge- 
bracht, sollen mehrere Profil- 
unterseiten den Auftriebsan- 
teil der Profilunterseite ins- 
gesamt erhöhen. Heute lächelt 
man über diese Theorie oft 
geringschätzig, dennoch se- 
geln viele Vögel seit Jahrtau- 
senden erfolgreich mit ähnli- 
chen Flügelprofilen. 

RSG 29 und RSG 31 unter- 
scheiden sich durch ihre Dicke. 
Dies hat Einfluß auf Leistung 
und Modellgeschwindigkeit. 
Ihre Parameter sind dem im 
Aufbau ähnlichen Clark Y 
gleichzusetzen. 

Anders verhält es sich mit dem 
RAF 32. Es kann überall dort 
eingesetzt werden, wo siche- 
res Segeln des Modells von- 
nöten ist, also im Anfängerbe- 
reich. Mit seiner Dicke von 
13 Prozent und derrelativ stark 
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gewölbten Unterseite hat es 
bei geringen Geschwindigkei- 
ten ein gutes Gleitverhalten. Es 
kann nicht nur bei Modellen 
mit größerer Flügeltiefe erfolg- 
reich eingesetzt werden. 
Wer lange und nicht allzu 
schnelle Gleitflüge liebt, dem 
sind die Profile Beta 9456, 
Davies A 93, B 17, Naca 4409, 
6409, 6412 und Gö500 zu 
empfehlen. Wenn sie sich auch 
im einzelnen noch unterschei- 
den, so ist ihnen eines ge- 
meinsam. Ihre Wölbungsrück- 
lage liegt im Bereich zwischen 
40 und 45 Prozent. Gleiches 
stellen wir heute bei den 
halblaminaren und Laminar- 
profilen fest. Dennoch sollte 
man sie diesen nicht gleichset- 
zen, weil sich die Profil- 
unterseite doch sehr wesent- 
lich von der der Laminarprofile 
unterscheidet. Deshalb ist es 
auch nicht möglich, mit diesen 
Profilen bei höheren Ge- 
schwindigkeiten ein noch gu- 
tes Verhältnis zwischen Auf- 
trieb und Widerstand zu erzie- 
len, wie das bei Laminarprofi- 
len so vorteilhaft möglich ist. 
Wer also lange Segelflüge 
anstrebt, kann sie mit diesen 
Profilen erzielen. Wer aber sein 
Modell bei jedem Wetter an 
gewünschte Zielpunkte 
steuern möchte, sollte andere 
Profile wählen. 
Im Freiflug sind die genannten 
Profile ebenfalls angesiedelt, 
allen voran das Naca 6409. Es 
ist völlig unkompliziert, für alle 
Freiflugklassen bestens ge- 
eignet und mit großem Erfolg 
geflogen worden. 
Zum Schluß noch ein Profil, 
welches Ritz speziell für vor- 
bildgetreue Motorflugmodelle 
entwickelt hat. Es hat sich 
inzwischen sogar bei fernge- 
lenkten Seglern bewährt und 
wird gern für eine Übergangs- 
stufe vom ferngesteuerten 
Gleit- zum Kraftflug verwen- 
det. 

Du. 
Verk. Plastflugz. im M. 1:72 
in guter Qualität: MiG 19; „Wildcat”, 


„Marauder‘“ und „Spitfire”. 
A.Dietz, 94 Aue, Prof.-Virchow-Str.30 
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chon seit Jahren gilt Tho- 

mas Koster aus Dänemark 
als der große Favorit in der 
Klasse F1C. In unserer Zeit- 
schrift ist mehrfach über seine 
Arbeit in dieser Klasse berich- 
tet worden, besonders über 
seine Versuche mit der Klap- 
pensteuerung in der Tragflä- 
che. Bei der Weltmeisterschaft 
1971 in Göteborg (Schweden) 
hatte er mit einem Klappen- 
modell den zweiten Platz be- 
legt. 
Des weiteren sind seine Hö- 
henleitwerkbefestigung, sein 
gedrückter Übergang vom 
Steig- zum Gleitflug und seine 
elektronischen Zeitschalter 
weltweit bekannt. Wer nun die 
hier gezeigte Konstruktion 
nach diesen Merkmalen be- 
trachtet, wird als Wesentlich- 
stes die Klappensteuerung im 
Tragflügel vermissen. Die Ein- 
geweihten vermissen weiter- 
hin den elektronischen Zeit- 
schalter. 





FIG-Modell 


des Weltmeisters Koster 








Koster hat die vorangegan- 
gene Weltmeisterschaft in Bul- 
garien, bei der er wegen 
Defekte an den Mechanismen 
Letzter wurde, gründlich aus- 
gewertet. Sein Kommentar — 
„Ich habe mich dreieinhalb 
Jahre mit Zeitschaltern be- 
schäftigt, nur nicht mit dem 
Fliegen” — war deutlich. In den 
folgenden Jahren hat er weni- 
ger an Details geforscht, dafür 
mehr mit seinen Modellen 
gearbeitet, um dem derzeit 
möglichen Leistungsmaxi- 
mum näher zu kommen. 

Die gezeigte Konstruktion un- 
terscheidet sich im Grundriß 


kaum von seinen in den letzten 
Jahren geflogenen Modellen. 
Der Rumpf blieb im Original 
erhalten. Die Tragflächen sind 
sehr fest aufgebaut und mit 
glasfaserverstärktem Epilox 
überzogen. Das Höhenleitwerk 
mit den Endscheiben wurde in 
seinen Abmessungen eben- 
falls beibehalten. Verändert ist 
das Höhenleitwerkprofil. Nase 
und Endleiste sindangehoben. 
Das Tragflächenprofil mit 
6,5 Prozent Dicke ermöglicht 
einen sehr schnellen Steigflug, 
der nur von Experten zu 
beherrschen ist. 

Dieter Ducklauß 
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Soldaten 
führen - 
Technik 
meistern 


In vorderster Linie stehst du, um unser 
glückliches Leben, unser sozialistisches 
Heute und kommunistisches Morgen 
zu schützen und zu verteidigen. Zu- 
verlässig, zu jeder Stunde. Du bist Er- 
zieher junger Menschen, ein Militär- 
spezialist, der auch die komplizierteste 
Militärtechnik aus dem Effeff beherrscht 
als 


Berufsunteroffizier — 

Fähnrich — 

‚Berufsoffizier 

Das sind die militärischen Berufe der 
Nationalen Volksarmee. Hier kannst du 
dich beweisen, tagtäglich. Hier erwarten 
dich große Aufgaben. Hier kannst du 
deine Berufswünsche wahr machen. 
Ob Panzer über das Gefechtsfeld 
preschen, ob Geschütze Sperrfeuer 
schießen, ob Kampfflugzeuge in den 
Himmel jagen, ob Schnellboote ihre 
Raketen starten — immer und überall 
wirst du die Befehle geben, wirst du 
Soldaten führen und Technik meistern. 
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Das sind begeisternde, 
anspruchsvolle Aufgaben! 

Und sie fordern den ganzen Mann. Doch 
deine Anstrengungen lohnen sich, denn 
du erwirbst 


® als Berufsoffizier 

den Hochschulabschluß 
® als Fähnrich 

den militärischen Fachschulabschluß 
® als Berufsunteroffizier 

den Meisterabschluß. 
Und das heißt für dich: Du verdienst gut, 
für deine Gesundheit, für angemessenen 
Urlaub, für dein berufliches Vorwärts- 
kommen ist vorbildlich gesorgt. Deine 
Perspektive ist klar und gesichert. 


Der militärische Beruf — 
er kann auch dein Beruf werden! 


Willst du mehr darüber wissen, wende 
dich an den Beauftragten für militärische 
Nachwuchsgewinnung deiner Schule, _ 
an das Wehrkreiskommando oder Be- 
rufsberatungszentrum. 


Für den Plastmodellbauer 


Umbau LawotschkinLa-7 
in Lawotschkin La-5FN 





Das Jagdflugzeug Lawotschkin 
La-5 FN entstand 1943 durch 
den Einbau eines stärkeren 
Triebwerkes aus der La-5. 
Während der Kursker Schlacht 
im Sommer des gleichen 
Jahres wurde es erstmalig im 
großen Stil eingesetzt. Dieses 
Flugzeug bewährte sich, und 
es wurden 10.000 Stück davon 
produziert. Durch weitere Ver- 
besserungen, die hauptsäch- 
lich auf aerodynamischem Ge- 
biet lagen, entstanden später 
die La-7, La-9 und La-11. 

Der Plastbausatz der La-7 von 
Kovozavody Prostejov dient 
uns als Grundlage für einen 
Umbau zur La-5 FN. Von der 
Übersichtsskizze können die 
benötigten Maße direkt über- 
nommen werden. Doch zu- 
nächst bauen wir das Modell 
nach den Angaben der Bauan- 
leitung zusammen. Als Sporn- 
rad benutzen wir dabei das 
Teil 24. Nicht verwendet wer- 
den die Klappen zur Regulie- 
rung der Kühleinrichtung 
(Teile 3), die Klappen der Fahr- 
Werkschachtabdeckungen 
(Teile 19 und 20) sowie der 
Ölkühler (Teile 27 und 28). 
Die eigentlichen Umbauarbei- 
ten beginnen wir mit dem 
Abfeilen der Aufhängevorrich- 
tungen für die Bomben und 
dem Verspachteln des Loches 
zur Aufnahme des Ölkühlers 
unter dem Tragflügel. Dann 
werden an beiden Rumpfsei- 
ten die Öffnungen der Kühl- 
einrichtung (U1) vergrößert 
und begradigt. Die Fahrwerk- 
schächte (U2) verdecken wir 
teilweise so mit Spachtel, daß 
ihre Profile dem Umfang der 
Räder angepaßt sind. Ebenfalls 
mit Spachtel neu gestaltet 
werden die Anlaufkanten des 
Tragflügels (U3) im Bereich 
des Rumpfübergangs. Bei all 
diesen Arbeiten ist unbedingt 
ein anschließendes sorgfälti- 
ges Schleifen erforderlich. Den 
neuen Ölkühler (U4) fertigen 
wir aus den Teilen 27 und 28; 
wir kleben ihn unter das 
Rumpfvorderteil. Der Luftein- 





lauf für den Kompressor (U5) 
wird aus einem flachen Plast- 
stück hergestellt und auf die 
Rumpfoberseite geklebt. Ab- 
schließend setzen wir mittig 
auf die Luftschraubenverklei- 
dung eine kleine Erhöhung, die 











eine Anwerfklaue (U6) darstel- 
len soll. Weitere Unterschiede 
der La-5 FN zur La-7 bestehen 
an der Motorverkleidung und 
am hinteren Kabinenteil. Sie 
sind jedoch so gering, daß wir 
bei einem Modell im Maßstab 
1:72 darauf verzichten kön- 
nen. 

Die Jagdflugzeuge La-5 FN 
waren auf allen Oberseiten und 
den Rumpfseiten mit einem 
Tarnanstrich versehen, der aus 
unregelmäßigen dunkelgrü- 





nen und erdbraunen Feldern 
bestand, die Unterseiten wa- 
ren dagegen hellblau gespritzt. 
An unserem Modell bemalen 
wir dann noch die Räder 
schwarz und die Fahrwerk- 
streben und Schächte grau; 
sowjetische Hoheitsabzeichen 
werden an den Unterseiten der 
Tragflügel und auf den Seiten 
des Rumpfes und des Seiten- 


leitwerkes angebracht. Die 
Kennungen der Flugzeuge be- 
standen meist aus großen 
weißen Zahlen auf den Rumpf- 
seiten oder aus kleinen weißen 
Zahlen auf dem Seitenleitwerk. 
Teilweise waren auch die 


Spinner verschiedenfarbig. 
Um das Modell möglichst 
originalgetreu bemalen zu 
können, empfiehlt es sich, die 
entsprechende Literatur ein- 
zusehen. 

Wolfgang Schneider 


Lawotschkin 
La-5FN 


Maßstab 1:72 


Literatur 

[1] „Fliegerrevue” 6/73 

[2] „modellbau heute” 1'74 

[3} „letectvi a kosmonautika” 140/74 

[4] „Profil Publikation” 149 

[5] H.A.F. Schmidt, „Sowjetische Flugzeuge” 
[6] V.Nömecek, „sovätskä letadla“ 
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Der Kreisschlepphaken 


von Robert Hatschek 





Es ist schon viel über Kreis- 
schlepphaken geschrieben 
worden, und die Varianten sind 
fast nicht mehr zu zählen. Bei 
allen bisher vorgestellten 
stand der Haken von Lepp 
(UdSSR) Pate, wenn auch die Y j 

Herstellung für einen Modell- | DD Normalschlepp 


bauer ohne Maschinenbenut- & Kreisschlepp 
zung kaum möglich ist. Hier ® Ausklinkkurve 
wird nun ein Kreisschleppha- i @ Gleitflugkurve 


ken von Robert Hatschek (USA) 
vorgestellt. Er hat gegenüber 
dem von Lepp keine Nachteile. 
Er ist mit einer ordentlichen 
Bohrmaschine, mit Laubsäge 
und Feile herzustellen. Hinzu 
kommt, daß sämtliche Justier- 
arbeiten von außen vorzuneh- 
men sind. Die Bauteile be- 
stehen aus hartem Leichtme- 
tallblech; Dural ist ohne Zwei- 
fel das Beste, aber auch andere 
harte Legierungen eignen sich. 


Die Zeichnungen verdeutli- 
chen die vier Funktionen, die 
der Haken zu erfüllen vermag. 
Als erste Funktion ermöglicht 
er den Geradeausschlepp. Die 
zweite ist entsprechend dem 
Namen der Kreisschlepp. Hier 
ist das Seitenruder enger ein- 
gestellt als beim normalen 
Kreisflug. Als dritte Funktion 
gilt der Ausschlag des Seiten- 
ruders während des Ausklin- 
kens. Bei dieser Konstruktion 
ist er wesentlich geringer als 
bei der von Lepp. Dazu ist der 
Ruderausschlag durch die An- © 
schlagschraube am Haken 5 ni Fr 
selbst einstellbar und somit | 

den Erfordernissen anzupas- 
sen. Zum vierten gewährleistet 
die Konstruktion ein einwand- 
freies Kreisen während des 
freien Fluges. 

Ähnlich wie bei anderen Kon- 
struktionen gibt es auch hier 
einen Zwischenanschlag für 
das Seitenruder, der für das 
engere Kreisen beim Kreis- 
schlepp erforderlich ist. Nach 
dem Ausklinken ist der Zwi- 
schenarschlag neutralisiert. 





(Nach „Free Flight News“) 
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an schreibt das Jahr 1943. 

Am Rand einer Waldlich- 
tung unweit der Straße von 
Cherbourg nach Caensammelt 
sich trotz der nächtlichen 
Sperrstunde eine Gruppe von 
Männern, Mitglieder der fran- 
zösischen Resistance. 
Etwa zur gleichen Zeitsstartetin 
Südengland ein einmotoriges 
Flugzeug. Es nimmt Kurs auf 
den Kanal und erreicht wenig 
später die französische Küste. 
Von nun an ist der Pilotaufsich 
allein gestellt, denn der Mann 
auf dem Beobachtersitz hat 
vom Fliegen keinen Schimmer. 
Er ist ein als Funker ausgebil- 
deter Offizier des britischen 
Geheimdienstes und soll auf 
eben jener Waldlichtung ab- 
gesetzt werden, wo die franzö- 
sischen Widerstandskämpfer 
Posten bezogen haben. 
Mitternacht ist längst vorüber, 
da hören die Männer das 
Motorengeräusch eines an- 
fliegenden Flugzeugs. 
Von der Waldlichtung blinken 
Lichtsignale auf. Ein großer 
Schatten senkt sich auf das 
Heidekraut und kommt nach 
wenigen Dutzend Metern zum 
Stehen. Durch das geöffnete 
Cockpit tauschen der Mann auf 
dem Beobachtersitz und der 
Führer der Widerstandsgruppe 
die vereinbarten Codeworte 
aus. Erst dann ‚verläßt der 
Funker über eine seitlich an- 
gebrachte Leiter die Maschine 
und umarmt seine neuen 
Kampfgefährten. Im selben 
Moment schiebt der Pilot den 
Gashebel nach vorn, die Ma- 
schine rollt an, rumpelt noch 
einige Meter über den unebe- 
nen Boden und entschwindet 
Sekunden später hinter den 
Baumwipfeln. 
Solche und ähnliche Einsätze 
verschafften der Westland ‚Ly- 
sander” im zweiten Weltkrieg 
einen fast legendären Ruf. 
Dabei eignete sich die Ma- 
schine, die Mitte der dreißiger 
Jahre als Erdkampfflugzeug 
entworfen worden war, für 
diese Aufgaben im Grunde 
wenig: Ihre Nutzlast war sehr 
begrenzt, Versorgungsgüter 
mußten außenbords in ab- 
werfbaren Behältern befördert 
werden; ein Absetzen oder 
Aufnehmen von Personen 
konnte nur unter Verzicht auf 
das zweite Besatzungsmitglied 
geschehen. Aber ihre Fähig- 
keit, von kleinen und unbefe- 


stigten Plätzen aus zu operie- 
ren, wurde von keinem bri- 
tischen Flugzeug jener Tage 
auch nur annähernd erreicht. 


Andererseits ließ sich die 
„Lysander” für ihren ur- 
sprünglichen Einsatzzweck nur 
noch sehr bedingt verwenden. 
Ihre Feuerkraft war für einen 
effektiven Einsatz zu gering, 
und die plumpe Maschine bot 
ein gutes Ziel für alleArten von 
Fliegerabwehrwaffen. Dem- 
entsprechend wurde ein Groß- 
teil der 1373 „Lysander”, die 
die Firma Westland im Verlauf 
mehrerer Jahre an die Royal 
Air Force geliefert hatte, in den 
Ländern des damaligen bri- 
tischen Kolonialreiches ein- 
gesetzt. 

Die Konstrukteure von West- 
land experimentierten zwar 
ständig mit modifizierten Ver- 
suchsmustern, um eine Wei- 
terführung der Produktion zu 
erreichen. So entstanden Aus- 
führungen als Sturzkampf- 
bomber, Seenotrettungsflug- 
zeug und Schleppflugzeug für 
Lastensegler sowie Bewaff- 
nungsvarianten mit zwei 
20-mm-Maschinenkanonen 
anstelle .der MG oder mit 
Vierlingsdrehturm auf dem 
Rumpfheck. Aber die RAF 
lehnte diese Muster ebenso be- 
harrlich ab, wie sie von West- 
land angeboten wurden. 

So blieb die „Lysander” in 


Aussehen und Ausrüstung 
trotz mehrerer Baureihen im 
Grunde stets gleich. 

Die Maschine war als abge- 
strebter Hochdecker in Ge- 
mischtbauweise ausgelegt, 
der Rumpf im Bereich des 
Triebwerks mit Leichtmetall 
beplankt und daran anschlie- 
ßend als Stahlrohrgerüst mit 
Stoffbespannung ausgeführt. 
Tragflächen und Leitwerk be- 
standen aus Ganzmetall, die 
statisch und aerodynamisch 
ausgeglichenen Ruder wurden 
mit Stoff bespannt. 

Die Tragfläche mit rechtecki- 
gem Mittelstück und keilförmi- 
gen Außenflügeln besaß 
Landeklappen in Ganzmetall- 
ausführung und Vorflügel; das 
sicherte gemeinsam mit der 
Hochdeckeranordnung und 
dem leistungsstarken Motor 
jene Kurzstart- und Kurz- 
landeeigenschaften, die sich 
für den späteren Einsatz als so 
wertvoll erwiesen. 

Das Dreipunktfahrwerk in 
Heckradanordnung war nicht 
einfahrbar. Die voluminöse 
Verkleidung der Hauptfahr- 
werke nahm Landescheinwer- 
fer und je ein starres Ma- 
schinengewehr auf. Die Muni- 
tion war im Rumpfunterteil 
angeordnet, die Zuführung 
verlief durch die Fahrwerkver- 
kleidung. Ein drittes MG diente 
als rückwärtige Abwehrbe- 





waffnung; es war ausfahrbar 
hinter dem Sitz des Beobach- 
ters untergebracht. 
Trotz reichlicher Verglasung 
hatte der Flugzeugführer auf 
seinem Sitz in Höhe der Trag- 
flügelvorderkante eine stark 
eingeschränkte Sicht. Nach 
vorn war die NACA-Haube des 
Triebwerks im Wege, und im 
Kurvenflug begrenzten die 
Tragflächen, bedingt durch die 
Hochdeckeranordnung, das 
Blickfeld. Aus diesem Grund. 
erhielten beide Besatzungs- 
mitglieder höhenverstellbare 
Sitze. 
Bomben und Container konn- 
ten sowohl unter dem Rumpf- 
mittelstück als auch an de- 
montierbaren Fahrwerkausle- 
gern mitgeführt werden. Bei 
Versorgungsflügen über dem 
okkupierten Frankreich erhielt 
die „Lysander’”’ meist einen 
Kraftstoffzusatztank unter dem 
Rumpf und eine Leiter an der 
linken Rumpfseite. 

Wolfgang Sellenthin 


Technische Daten der „Lysander” Mk.Il: 
Spannweite 15,25 m; Länge 9,15 m; 
Höhe 4,24 m; Flügelfläche 24,2 m“. Rüst- 
masse 1889 kg; normale Startmasse 


2772 kg. Höchstgeschwindigkeit 
368 km/h; Reisegeschwindigkeit 
242 km/h; Mindestgeschwindigkeit 
88 km/h; Steiggeschwindigkeit 


488 m/min; Gipfelhöhe 7930 m. Start- 
strecke bis 15 m Höhe 224 m; Reichweite 
965 km. Triebwerk: ein Neunzylinder- 
Sternmotor Bristol „Perseus“ XIl von 
675 kW (915 PS) Startleistung. 
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Westland „Lysander” 
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Torpedoboote — gestern und heute (2) 





Die Entwicklung und der Bau 
von Spierentorpedobooten 
(siehe Teil1 in mbh 4'78) 
hatten am Ende des 19. Jahr- 
hunderts ihren Höhepunkt er- 
reicht. Erfolge mit solchen 
kleinen Booten gegen viel 
größere und stärker bewaff- 
nete Schiffe ließen jedoch 
deren Wert in den Augen vieler 
Marineexperten steigen. Die 
Aufträge für Torpedoboote 
häuften sich bei den Werf- 
ten. 


Eine entscheidende Verände- 
rung auf diesem Gebiet trat im 
letzten Viertel vor der Jahr- 
hundertwende ein durch die 
Entwicklung eines selbstlau- 
fenden Torpedos. Dieser 
„Fischtorpedo” wurde zwi- 
schen 1864 und 1866 von dem 
österreichischen Seeoffizier 
Luppis konstruiert und bis 1872 
von dem in österreichischen 


Diensten stehenden engli- 
schen Ingenieur Robert 
Whitehead weiterentwickelt 


und einsatzbereit gemacht. 
Dieser erste autonome Tor- 
pedo, auch Whitehead-Tor- 
pedo genannt, hatte ein Kaliber 
von 356 mm, trug etwa 30 kg 
Sprengladung undlief bei etwa 
24 kn bis zu 600 m weit. Für 
den Transport und den Einsatz 
dieser neuen Waffe mußten 
nun geeignete Träger gefun- 
den bzw. entwickelt werden. 
Bekannte Werften wie Thorny- 
croft, Yarrow, White (England), 
Normand (Frankreich), Schi- 
chau (Deutschland) begannen 
mit dem Bau von entsprechen- 
den Booten. 

Dem Charakter der neuen 
Waffe und ihrer damals noch 
relativ geringen Reichweite 
entsprechend, wurden an die 
Torpedoträger folgende An- 
forderungen gestellt: schnell, 
klein und wenig auffällig sowie 
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. (= 24,28 m, 
D = 26t,Bewaffnung=2 356- 


Torpedohoot 
von Thornycroft 1883 


billig und in großen Stück- 
zahlen produzierbar. 

Die ersten bekannten Entwick- 
lungen stammen von der 
englischen Firma Thornycroft. 
So wurde 1876 für Italien das 
Torpedoboot „ibbio” gebaut 


v=18kn, 


mm-Bug-Torpedorohre). 1877 
wurde dann das erste Tor- 
pedoboot an die Royal Navy 
geliefert, die „Lightning“. Das 
Boot verdrängte bei einer 
Länge von 26 m 27 t, erreichte 
eine Geschwindigkeit von 
18 kn und hatte auf der Back 
ein Torpedorohr. 

1883 lief dann bei Thornycroft 
das Torpedoboot Il. Klasse 
vom Stapel, das im Typenplan 
vorgestellt wird. Die Einteilung 
der Torpedoboote in Klassen 
ergab sich aus ihrer Entwick- 
lüng: 

Torpedoboote I.Klasse waren 
Boote, die ausschließlich für 
den autonomen Einsatz ge- 
dacht waren. Deren Verdrän- 
gung und Bewaffnung stiegen 
ständig. 

Torpedoboote Il.Klasse, die 
weiterhin relativ klein blieben, 
wurden als Beiboote auf gro- 
ßen Schiffen mitgeführt bzw. 
waren nur für den autonomen 
Einsatz im Küstenbereich vor- 
gesehen. 

Schließlich rüstete 
Dampfbarkassen von Groß- 
kampfschiffen mit Torpe- 


man . 





dorohren aus. (Die Einteilung 
der Boote in Klassen ist aber 
nicht einheitlich. So wird z.B. 
ein Torpedobeiboot eines 
amerikanischen " Großkampf- 
schiffes als Torpedoboot 
Ill. Klasse bezeichnet. Das Boot 
von Thornycroft von 1883 wird 
einmal als Torpedoboot 
Il. Klasse bezeichnet, ein ande- 
res Mal jedoch als Torpe- 
doboot IV. Klasse.) 

Neben der Entwicklung der 
dampfgetriebenen Torpedo- 


boote begann, ebenfalls um ° 


die Jahrhundertwende, die 
Entwicklung von Motorbooten 
und deren Verwendung als 
Torpedoträger. 1904 wurde 
wahrscheinlich erstmals durch 
Graf Recope (Frankreich) ein 
Motorboot mit einem fest 
eingebauten Bugtorpedorohr 
versehen. 1906 lief bei Thorny- 
croft die Motorbarkasse „Dra- 
gonfly’' vom Stapel, ausgerü- 
stet mit einem 356-mm-Tor- 
pedo in einer Klappvorrichtung 
zum seitlichen Abwurf. Eben- 
falls 1906 baute man bei Fiat 
Muggiano (Italien) ein Mo- 
tortorpedoboot mit zwei seit- 
lichen Torpedoausstoßrohren, 
einem 4,7-cm-Schnellfeuer- 
geschütz und zwei MG Ma- 
xim. 

Wie bereits erwähnt, zeigt der 
Plan ein 1883 bei Thornycroft 
gebautes Torpedoboot. Bei 
einer Länge von 19,20 m, einer 
Breite von 2,29 m und einem 


Tiefgang von 1,4 m verdrängte 
das Boot etwa 13. Ausgerü- 
stet mit einer 170-PS-Dampf- 
maschine, die eine Schraube 
antrieb, erreichten die Boote 
dieser Serie 17,3 kn Höchst- 
geschwindigkeit bzw. 15,0 kn 
Dauergeschwindigkeit für 
etwa zwei Stunden. Bewaffnet 
waren die Boote mit zwei 
Torpedorohren vom Kaliber 
356 mm, welche starr im Bug 
eingebaut waren. Einzelne 
Boote rüstete man zusätzlich 
mit einem Schnellfeuerge- 
schütz aus, das in der Regel auf 
dem achteren Aufbau ange- 
bracht war. Die Boote hatten 
jeweils beidseits, angeordnet 
etwa in gleichen Abständen 
von Bug und Heck an den 


. Aufbauten, Stahlösen, die zum 


Anbordnehmen der Boote auf 
größere Kampfschiffe dienten. 
Entnommen wurde der vor- 
gestellte Plan der polnischen 
Zeitschrift MODELARZ, dage- 
gen sind die Risse neu gezeich- 
net. 

Das Modell ist, wie auch die 
vier vorangegangenen Mo- 
delle dieser Entwicklungsreihe 
(siehe mbh 2’76, 4’76, 7'76und 
4'78), im Maßstab 1:75 gebaut 
worden. Als Material wurde für 
den Rumpf gedämpfte Erle 
verwendet. Die Aufbauten sind 
aus Piacryl, alle Einzelteile aus 
Metall. 

Im Vergleich zum Plan wurde 
das Modell durch weitere 
Detaillierung, die durch Fotos 
vergleichbarer Schiffe beleg- 
bar sind, ergänzt. So. sind, 
ausgehend von der Tatsache, 








daß Boote dieses Typs an die 
italienische Marine geliefert 
wurden, entsprechende Vor- 
richtungen für Sonnensegel 
und die Sonnensegel ange- 
bracht. Hinzu kommen jeweils 
beidseits auf Deck in Höhe der 
Maschinenanlage je zwei Lu- 
ken für Kohlenbunker, eine 


Stelling an Steuerbord, vier 
Fender, Rettungsringe, zwei 
Bootshaken sowie aufge- 
schossene Tampen an Deck. 
Folgende Farbgebung wurde 
für das Modell (italienische 
Variante) gewählt: 


Rumpf unter Wasser, Lüfter — 


kupferfarben 
Rumpf über Wasser, Poller, 
Luken der Kohlenbunker, Auf- 
lage für Torpedos, unterer Teil 
der Schornsteine — schwarz 
Aufbauten, Reling, Rettungs- 
ringe — weiß 
Schornsteine — gelb 
Deck — rotbraun. 
Für die Flagge fanden Zi- 
garettenpapier und Tempera- 
farben Anwendung. 
Wolfgang Rehbein 
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Katamarane 





Joachim Durand 


In den Modellsegelklassen ist die Klasse X besonders interessant. 
Die einzige Bedingung — Segelfläche bis 0,5m? — läßt viele 
Konstruktionsmöglichkeiten zu. Es ist eine „Freie Erfinderklasse” 
und damit das Richtige für junge Konstrukteure und Knobler. 
Um so mehr ist man verwundert, daß viele Modellsportler einfach 
nur einen M-Jacht-Rumpf nehmen und mit einer X-Takelage 
versehen. Damit nutzen sie nicht die Vorteile und Möglichkeiten 
dieser „Freien Erfinderklasse‘‘ — die allerdings auch mit einigen 
Problemen verbunden ist. 

Vor vielen Jahren tauchte in dieser Klasse erstmals ein Ka- 

tamaran auf. Der unvergessene Kamerad Kurt Rauchfuß war der 

Konstrukteur und Erbauer. Leider folgten seinem Beispiel bisher 

nur wenige. Besonders die Senioren waren sehr zurückhaltend; 

bei den Junioren ging man etwas mutiger an diese Klasse heran. 

Vor allem, als mit dem Erscheinen des Bauplanes „Warna‘ von 

Haberecht ein guter Anstoß für einen Anfang gegeben war. 

In unserer Modellbaugruppe in Weimar-Kromsdorf machten sich 

einige Jungen an die Arbeit. Es wurden drei Boote gebaut. 

Allerdings veränderten wir von Anfang an verschiedene Dinge: 

Die Modelle wurden zerlegbar und verstellbar angefertigt (Ver- 

bindungsstreben, Kiel). Dadurch konnten wir vieles ausprobieren 

und auch experimentieren. 

Als wichtigste erste Ergebnisse bei unseren Versuchen stellte sich 

heraus: 

1. Hauptvorteil der Katamarane ist das geringe Gewicht (bedingt 
durch den Wegfall des Ballastes). 

. Wir erkannten aber auch, daß bloßes Probieren allein nicht zum 
Ziel führt. Wir mußten uns stärker mit theoretischen Fragen 
beschäftigen. Besondere Probleme waren: Beischwachem bis 
mittlerem Wind war der Katamaran den anderen Booten in der 
Geschwindigkeit weit überlegen. Aber bei Böen und bei 
stärkerem Wind wurde es mit den Katamaranen recht kritisch, 
ja sie kippten sogar oft um. Andere kamen nicht zum schnellen 
Fahren, sie drifteten nur. 

So beschäftigten wir uns mit der Segeltheorie und mit den 

Kräfteverhältnissen im Vorwindkurs (Bild 1). 

Der Wind greift oberhalb des Masseschwerpunktes an, der 

Wasserwiderstand wirkt unterhalb des Masseschwerpunktes. 

Dadurch wird zwangsläufig das Modell mit dem Bug in das 

Wasser gedrückt. Mit zunehmender Windgeschwindigkeit wird 
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auch diese Kraft größer und muß folglich irgendwann zum 
Eintauchen des Bugs und damit zum Überschlag führen. Bei 
traditionellen Einrumpfbooten ist im Vorwindkurs das Eintauchen 
des Bugs zu sehen, doch dort ist die Lage des Masseschwer- 
punktes tiefer als der Angriffspunkt des Wasserwiderstandes. Im 
schlimmsten Falle taucht da der Bug einmal kurz ein, das Boot 
bleibt stehen, der Bug taucht wieder aus dem Wasser, und das 
Boot kann dann die Fahrt fortsetzen. Fährt man mit einem 
Paddelboot auf der Leeseite einmal neben einem Katamaran, so 
kann man diese Erscheinung sehr genau beobachten. 

Was wird dagegen getan? 


Das Heck wird belastet. Auch wir machten das zuerst so. Jenach 
Windstärke wurde Ballast am Heck befestigt. Manche Mo- 
dellsportler bauten sogar eine Ballastkammer’ein. Bei unseren 
Überlegungen wurde uns aber klar, daß das nur eine Behelfs- 
lösung sein konnte, denn damit ging der Vorteil des Katamarans 
— seine geringe Masse — wieder verloren. Ja, bei gleich 
schweren Modellen mußte beim Vorwindkurs der Katamaran 
sogar langsamer alsein Einrumpfboot sein, da bei gleicher Masse, 
also gleicher Verdrängung, seine Oberfläche — und damit der 
Strömungswiderstand des Wassers — größer ist. 

Andere versuchten es mit Unterwasserrudern — „Tiefenruder” 
am Heck —, die das Umkippen verhindern sollten. Aber auch 
solche Tiefenruder kosten schließlich Kraft. Wieder andere bauten 
am Bug eine zusätzliche „Aufgleitfläche‘ oder einen zusätzlichen 
Schwimmkörper auf den Bug (Bild 2). Wir probierten so etwas 
auch aus. 

Doch dann kamen wir auf folgende Lösung: 

Der Katamaran muß lang sein. Dann wird auch der Hebelarm 
entsprechend lang, und die Kraft, die auf den Bug drückt, wird 
entsprechend geringer. 

Die strömungsgemäße Gestaltung der Rümpfe muß diese Kräfte 
mit berücksichtigen: Der Rumpf wird vorn breit und flach, trägt 
also dynamisch und nicht nur statisch durch Verdrängung. 

Die Takelage muß verhältnismäßig weit nach hinten verlagert 
werden. Das erfordert eine Kielfläche, die auch weit hinten liegen 
muß. k 

Soweit zum Vorwindkurs, wo die Kräfte also in der Fahrtrichtung 
auf das Modell wirken. 
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Wie sieht nun die Sache beim Kurs „Am Wind’ oder mit „Halbem 
Wind” aus? Das Bild 3 zeigt die-Kräfte. 

Der Wind drückt also von der Seite auf die Segel. Der Segel- 
schwerpunkt ist oberhalb des Masseschwerpunktes, der Lateral- 
schwerpunkt wirkt unterhalb des Masseschwerpunktes. Folglich 
hebt sich der Luvrumpf, während der Leerumpf tiefer eintaucht. 
Bei höherer Windgeschwindigkeit muß der Leerumpf auch noch 
die bei höherer Eigengeschwindigkeit größer werdende Kraft auf 
den Bug mit aufnehmen. Der beim Vorwindkurs beschriebene 
Effekt wird also durch den Druck auf den gesamten Rumpf noch 
verstärkt. Das Boot muß demnach bei einer ganz bestimmten 
Wind- und auch Eigengeschwindigkeit mit dem Leerumpfbug 
eintauchen. 

Durch Ballast und Unterwasserruder kann dem in gewissem 
Grade abgeholfen werden, das kostet aber Kraft und Ge- 
schwindigkeit. Die für den Vorwindkurs oben ausgeführten 
Überlegungen gelten also auch — ja hier noch verstärkt — für 
diese hier genannten Kurse. 

Unsere 1975 erstmals eingesetzten Boote in einfacher V-Form mit 
breitem Bug bewiesen eindeutig die Richtigkeit unserer Über- 
legungen. 

1976 gingen unsere Kameraden mit einem weiterentwickelten 
Modell in Knickspantausführung an den Start. Als Material wurde 
Glasfaser-Polyester eingesetzt, was allerdings für diese Form 
nicht das Ideale ist. Das Titelbild von mbh 2'77 zeigt diese Boote 
von Roland Clauder und Thomas Durand. 

Unser Modell ist in traditioneller Bauweise (Sperrholzspanten — 
Kiefernleisten — Sperrholzbeplankung) ausgelegt, kann aber 
nach eigenem Ermessen beliebig variiert werden (z.B.: Bal- 
sagerippe mit Balsabeplankung und dünne Beschichtung mit 


einer Lage Glasfaser und Polyester oder Epoxidharz). Das 


Trägersystem haben die Jungen unserer Arbeitsgemeinschaft in 
verschiedener Weise gebaut (Alurohr bzw. Aluprofilmaterial). 
Natürlich kann man das Trägersystem auch in Holzbauweise 
(massiv oder Hohlträger) anfertigen. Grundprinzip muß auf jeden 
Fall sein: So leicht wie möglich — und so fest wie nötig. 

Bei konsequenter Einhaltung dieser Regel ist der Katamaran auf 
eine Startmasse von etwa 2,5kg zu bringen. Eine detaillierte 
Baubeschreibung des vorgestellten Katamarans erübrigt sich, da 





aus der Zeichnung alles hervorgeht. Wer als erstes ein Modell der 
Klasse DF oder eine andere Jacht gebaut hat, dem wird dieser 
Katamaran „D 111‘ keine besonderen Schwierigkeiten bereiten. 
Auf jedem Fall ist es aber ratsam, sich einen Katamaran nicht als 
erstes Modell vorzunehmen. Etwas Bauerfahrung und Übung — 
auch beim Segeln — sollte man also schon besitzen. 


Hinweise zum Bau des Katamaranmodells „D 111” 
Maße: 


Rumpflänge: 1530 mm 

Breite: 1200 mm (Rumpfmitte zu Rumpfmitte) 

Masthöhe: 1650 mm 

Gesamtmasse: etwa 2,5kg 

Gesamtsegelfläche: max. 5000 cm? 

Material: 

Spanten: Sperrholz 4mm bis 5mm, 
Spantabstand 100mm 

Längsholme: Kiefer 5mm x 5mm 

Beplankung: Sperrholz 0,8mm bis 1mm 

Träger: Aluprofil 16mm x 1,5 mm 


(Antennenmeterial) 


Besondere Hinweise: 

Bau des Rumpfes in üblicher Weise. Man kann ihn auch direkt auf 
der Deckbeplankung aufbauen. 

Bitte die Muttern für die Trägerbefestigung an vorgesehene Stelle 
mit EP 11 ankleben oder auf Ms-Blech aufgelötet an einem 
Verstärkungsbrett anbringen (Bohrungen in Beplankung und 
Verstärkungsbrett nicht vergessen!). Natürlich kann man die 
Trägerbefestigung auch nachträglich auf die Rumpfbeplankung 
aufsetzen. 

Der Mast erhält am Fuß einen Zapfen. Dann benötigt man nur im 
Mittelträger entsprechende Bohrungen. Befestigung der Schot- 
züge, Vorstag, Wanten mit Haken an entsprechende Bohrungen 
in den Trägern. 

Kiel (Alublech 1 mm) von unten am Mittelträger befestigt. 
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Katamarane 


Maßstab 1:1 
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Details am Schiffsmodell (38) 


Fallreen 





Fallreeps sind an der Bord- 
wand fest angebrachte Trep- 
pen, die hochklappbar sind. 
Fotos des Zerstörertyps „Pla- 
menny“ ermöglichten die Re- 
konstruktion eines Fallreeps 
für Modellbauzwecke, wie sie 
auf diesen sowjetischen 
Kampfschiffen und sicher auch 
auf anderen Schiffstypen ver- 
wendet werden. 

Hochgeklappt ist das Fallreep 
auf drei Lagerböcken festge- 
zurrt. Es steht unmittelbar an 
der Bordwand, noch vor den 
Relingstützen. Unsere Zeich- 
nung zeigt die Steuerbordaus- 
führung. Rechts befindet sich 
die Plattform, die mit Schar- 
nieren beweglich an Deck 
befestigt ist. Beim Ausklappen 
klappt unterhalb der Plattform 
eine Doppelstütze ab, die sich 
mit zwei gepolsterten Füßen 
.an die Bordwand lehnt. Die 
Wangen der Treppe sind an der 
Plattform ebenfalls mit Schar- 
nieren befestigt. Im vorliegen- 
den Fall sind sie nach unten 


Miniaturmodelle (15) 


verlängert und nehmen die 
Aufhängung des Fallreeps auf. 
Die untere Plattform ist bei- 
klappbar und wird nach dem 
Aufklappen arretiert. Die Fall- 
reeps werden allgemein bis zu 
einem Winkel von 40 Grad bis 
45 Grad herabgelassen. Je 
nach Eintauchtiefe des Schiffes 
ändert sich etwas dieHöhe und 
damit auch der Einstellwinkel. 
Aus diesem Grunde ist be- 
sonders bei Handelsschiffen 
(extreme Tiefgangsunter- 
schiede bei beladenen und 
leerem Schiff) eine Vorrich- 
tung angebracht, die die Trep- 
penstufen unabhängig vom 
Winkel des Fallreeps immer 
horizontal einstellt. Sind feste 
Treppenstufen vorhanden,. so 
sind sie gewölbt, so daß bei 
unterschiedlichem Winkel im- 
mer eine Stelle faktisch als 
Eintritt waagerecht steht. In 
unserem Fall wurden feste 
Treppenstufen angenommen. 
Die Stützen für den Handlauf 
sind meist abnehmbar. In der 


Abbildung sind zwei verschie- 
dene Befestigungen der Stüt- 
zen dargestellt. Für die sowije- 
tischen Fallreeps dürfte die 
links unten in der Blattecke 


“abgebildete Art der Arretie- 


rung der Stützen in Frage 
kommen. Durch eine Drehung 
um 90 Grad sind die Stützen 
vor dem Herausfallen gesi- 
chert, und andererseits ver- 
hindert der nach dem Aufstel- 
len aus einem Seil bestehende 
Handlauf das Verdrehen der 
Stützen. 

An der äußeren Treppen- 
wange ist ein Langfender 
angebracht. Kampfschiffe ver- 
wenden das Fallreep meist auf 
Reede zum Anlegen von Bei- 
booten. Der Fender verhindert 
das Schamfielen des Beiboo- 
tes am Fallreep. 

Zur Aufhängung steht an der 
Bordwand ein Fallreepsdavit. 
Im Top des Davits isteine Kette 
eingeschäkelt, die das Fallreep 
nach dem Ausschwenken — 


„also unter Belastung — hält. 


Semicontainerschiff 
„Nordhausen” 


Sicher kann diese Kette ent- 
sprechend unterschiedlichem 
Tiefgang verkürzt werden. Das 
Fieren und Heißen selbst wird 
mit einer vierscheibigen Talje 
offensichtlich per Hand vor- 
genommen (zwei Doppel- 
blöcke). 

Unsere Abbildung zeigt oben 
das Fallreep beigeklappt, dar- 
unter im ausgeschwenkten 
Zustand. 

Der Anstrich dürfte im all- 
gemeinen grau sein, Plattfor- 
men und Treppenstufen an der 
Oberseite evtl. schwarz, der 
Fender dunkelbraun, ebenso 
das Tauwerk, die Kette 
schwarz. 

Es ist im Rahmen dieser Reihe 
vorgesehen, später auch ein 
standardisiertes Fallreep vor- 
zustellen, wie es im DDR- 
Schiffbau Verwendung findet. 


Text und Zeichnung: 
Herbert Thiel 





Seit 1957 gehört die Deutsche 
Seereederei Rostock zu den 
regelmäßigen Auftraggebern 
der Warnowwerft in Rostock- 
Warnemünde. In den Jahren 
1957/70 wurden insgesamt 44 
Stückgutfrachter der Typen IV 
(Frieden), X (Edgar Andre) und 
XD (Rostock) sowie sechs 
Massengutfrachter des Typs IX 
(Lübbenau) an die DSR gelie- 
fert. Es folgten 1971/72 zwei 
Semicontainerschiffe vom Typ 
„Schnellfrachter” (Karl Marx) 
und in den Jahren 1976/77 vier 
Semicontainerschiffe des Typs 
„Mercator”. 

Inzwischen sind vier Mercator- 
Schiffe, die „Nordhausen”, 
„Mühlhausen“, „Sangerhau- 


sen“ und „Sondershausen”, 
überwiegend im Fernostdienst 
eingesetzt. 

Als Semicontainerschiff ist der 
Typ „Mercator‘ für den Trans- 
port von Stückgütern, Indu- 
strieausrüstungen und. pa- 
lettisierter Ladung oder für 
maximal 368 20’-Container 
vorgesehen. Daneben stehen 
400m? Laderaum für Süßöl 
und 600m? Kühlraum zur 
Verfügung. 

Die Laderäume werden durch 
Schiebelukendeckel nach dem 
Mac-Gregor-System . hydrau- 
lisch verschlossen. Die Lu- 
kendeckel können mit zwei 


Lagen Containern belastet wer- 


den. Als Ladeeinrichtungen 


stehen drei 8-t-Bordkräne, ein 
3-t-Bordkran, vier 12-t-Lade- 
bäume und ein Schwerlast- 
baum mit einer Tragfähigkeit 
von 60t zur Verfügung. 
Im Bauplan wurden als Decks- 
ladung 20’-Container einge- 
zeichnet. Da alle Containerty- 
pen gleichen Querschnitt be- 
sitzen, kann die Decksladung 
auch variabel gestaltet wer- 
den. Üblich sind Längen von 
10’, 20, 30°, und 40° (1 engl. 
Fuß = 30,48 cm). 
Text und Zeichnung: 

Detlef Lexow 


Technische Daten: 
Länge über alles: 150,37 m 
Länge zw. d. Loten: 140,00m 


Breite auf Spanten: 21,80 m 

Tiefgang: 8,65 m (8,98 m) 

Tragfähigkeit: 11540(12350)tdw 

Vermessung: 7480 (11 127)BRT 
3707 (6014) NRT 

Dienstgeschwindigkeit: 19kn 

Fahrtweite: 12000 sm 

Antriebsleistung: 11200 PS 

Besatzung: 39 Mann 

Angaben als Schutzdecker, in 

Klammern als Volldecker. 

Farbangaben: 

Rumpf unter Wasser: grün 

Rumpf über Wasser: hellgrau 

Aufbauten: weiß 

Decks: grün 

Schornstein: gelb mit schmaler 

schwarzer Kappe und rot-blau- 

rotem Band 

Ladegeschirr: gelb 

Luken: hellgrau 

Boote mit Persenning: orange 
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Miniaturmodelle (15) Semicontainerschiff „Nordhausen” 
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Die Freitaler 
Führungsbahn 1:24 





Jeder Entwurf einer neuen 
Führungsbahn muß in erster 
Linie die zur Verfügung ste- 
henden Räumlichkeiten be- 
rücksichtigen. In Freital hatten 
wir ja besonderes Glück! Die 
Leitung des Edelstahlwerkes 
Freital übergab uns ent- 
sprechende Räume (Bahn- 
raum, Werkstattraum, Aufent- 
haltsraum). 


Bei meinem Entwurf ließ ich 
mich von folgenden Gesichts- 
punkten leiten: Von der zur 
Verfügung stehenden Fläche 
wurde ringsum 1 m abgezo- 
gen, damit man bequem die 
Bahn umlaufen kann. Auch 
sollte es eine Bahn sein, die es 
guten Fahrern mit schwäche- 
ren Motoren ermöglichte, auf 
diesem Kurs erfolgreich be- 
stehen zu können. Dann woll- 
ten wir natürlich auch miteiner 
Neuerung aufwarten, welche 
in den fünf Spuren ihren 
Niederschlag fand. Allerdings 
stellte sich dann später heraus, 
daß uns die fünfte Spur doch 
erhebliche Schwierigkeiten be- 
reitete. Weiter mußte bei der 
Konstruktion die Möglichkeit 
des Transportes, der Herstel- 
lung und Bearbeitung berück- 
sichtigt werden. Das sah dann 


folgendermaßen aus: Die ein- 
zelnen Kurvenelemente müs- 
sen zusammengesetzt eine 
bestimmte Anzahl Vollkreise 
ergeben und außerdem glei- 
che Radien besitzen. Die gera- 
den Stücke sollten möglichst 
gleiche Längen haben. 


Nach all diesen Gesichtspunk- 
ten entstand dann unsere 
Freitaler Bahn mit 600 mm 
Fahrbahnbreite, 100 mm 
Spurabstand, Radien von 200 
bis 600 mm und einer durch- 
schnittlichen Länge von 
28,65 m. Die Bahn hat vier linke 
und fünf rechte Kurven sowie 
acht gerade Stücke. Die Fahr- 
bahn besteht aus 
20-mm-Spanplatten, die es 
meist in Holzkontoren oder 
auch in Tischlereien gibt. Die 
gebräuchlichsten Maße sind 
3,50 m x 0,80 m. Die großen 
Platten haben wir für die Kur- 
ven, die schmalen für die gera- 
den Stücke verwendet. Nach- 
dem die Vollkreise und Gera- 
den auf einer Bandsäge ausge- 
schnitten waren, wurden die 
einzelnen Spuren eingefräst. 
Diese Arbeit kann auf jeder 
Ober- oder Unterfräse durchge- 
führt werden, über die aber nur 
bestimmte Werkstätten ver- 
fügen (Tischlereien, Möbel- 


werkstätten, Plastbearbei- 
tungswerkstätten). 

Es gibt nur ein Problem, und 
das ist die Breite der Fahrbahn. 
Manche Maschinen lassen 
eben nur Breiten bis 500 mm 
zu. Da traten die ersten 
Schwierigkeiten wegen unse- 
rer fünften Spur auf, weil wir 
uns vorher mit keinem Holz- 
fachmann betreffs des Aus- 
fräsens unterhalten hatten. 
Zwar kann diese Arbeit mit 
einer Handoberfräse ausge- 
führt werden, über die ver- 
fügen aber nur sehr wenige 
Werkstätten. Nach dem Aus- 
fräsen der Führungsnut, 4 mm 
breit x 5 mm tief, wurde beid- 
seitig der Nut noch eine Nut 
10 mm x 1 mm für die Strom- 
schienen gefräst. Die fertig 
gefrästen Vollkreise wurden 
nun in die benötigten Kurven- 
elemente auf einer Bandsäge 
geteilt. Um die Stabilität der 
Fahrbahnteile zu erhöhen, 
wurde von unseren hilfsberei- 
ten Tischlern unter jedes Fahr- 
bahnteil ein Holzrahmen aus 
30 mm x 80 mm starken Bret- 
tern angeleimt und ver- 
schraubt. Dieser Holzrahmen 
wurde gleichzeitig als Steck- 
verbindung benutzt, und zwar 
so, daß auf einer Seite 50 mm 
herausragten und auf der 


anderen Seite eben diese 
50 mm abgesetzt wurden. 
Diese fertigen Teile wurden 
uns zum Zusammenbau der 
Bahn übergeben. In der Zwi- 
schenzeit hatte uns die BBS 
des Edelstahlwerkes die Me- 
tallböcke für die Bahn gebaut. 
Um die Bahn auf unebenen 
Flächen aufstellen zu können, 
ebenso Brücken, Auf- und 
Abfahrten zu regulieren, wur- 
den gleich in der Höhe ver- 
stellbare Füße mit angebracht. 
Nachdem nun die einzelnen 
Bahnteile zusammengesetzt 
und verschraubt waren, stand 
die Bahn im Rohbau vor uns. 

Der gesamte Kurs wurde nun 
zweimal mit Halböl gestrichen. 
Man darf dabei auch die Nuten 
nicht vergessen, da sonst 
wegen der Abnutzung durch 
den Leitkiel eine gewisse 
Staubentwicklung entsteht. 
Nach einer reichlichen Trock- 
nungszeit wurde mit Al- 
kydharzgrund vorgestrichen. 
Die Farbauswahl kann sich 
jeder selbst aussuchen, es 
sollte aber eine etwas beru- 
higende Farbe sein. Lackiert 
wurde anschließend ohne ir- 
gendwelchen Zusatz in der 
Farbe, denn es hat sich ja bei 
der Freitaler DDR-Meister- 
schaft 1977 gezeigt, daß auf 
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unserer Bahn kein besonderes 
Haftmittel notwendig war. Am 
besten bewährt sich das 
RHEUMOSIN aus der CSSR (in 
Apotheken für 10,—Kces er- 
hältlich). Ebenso gut ist auch 
die Mixtur aus 50 Prozent 
Methylium salicylicum und 
50 Prozent Propanol, die man 
bei uns in Apotheken erhalten 
kann. 

Die nächste Arbeit ist das 
Aufbringen der Stromschie- 
nen. Wir verwendeten 
8mm x mm Kupferflach- 
litze. Es geht aber auch mit 
zugeschnittenen Kupferblech- 
streifen. In Bulgarien nahm 
man sogar verzinktes Konser- 
venblech, was allerdings sehr 
dünn ist, doch es ließ sich gut 
befahren. 

Die Litze wurde nun ent- 
sprechend den Fahrbahnteilen 
auf Länge zugeschnitten und 
auf jeder Seite ein Stück 
Kabellite 1,5 mm? von 


200 mm Länge auf der Unter- 
seite angelötet. Alle Litzenen- 
den wurden reichlich verzinnt. 
Als Klebemittel haben wir für 
unsere Litze CHEMIKAL ver- 
wendet, da es so gut wie alle 
Materialien verbindet und 
handlich in Tuben erhältlich ist. 
Unser Bedarf betrug etwa 
50 Stück. Die angelöteten Ka- 
belenden wurden durch ent- 
sprechende Bohrungen ge- 
steckt und mit Bananenstecker 
bzw. Kupplung versehen, was 
wir übrigens an allen Stellen 
getan haben (Einspeisungen, 
Trafos, Lichtschranke, Ampel). 
Dadurch schufen wir uns eine 
problemlose Montage bzw. 
Demontage. Gleichfalls wurde 
ein kompletter Kabelbaum ver- 
legt zwischen Trafos, Elektro- 
nik, Ampel und Fahrerstand. 
Wer unseren Abbau bei der: 
DDR-Meisterschaft 1977 be- 
obachtet hat, konnte sich von 
den Vorzügen überzeugen. 


Als Leitplanken oder Rand- 
begrenzung verwendeten wir 
5-mm-Kapakstreifen (Hartpa- 
pier). Auf den Geraden wurde 
die Begrenzung 100 mm hoch 
angebracht, in den Kurven 
150 mm. An besonders un- 
günstigen Kurven sollte man 
versuchen, durchsichtiges 
Material zu verwenden. Die 
Streifen wurden an dem Holz- 
rahmen unter den Platten 
angeschraubt. Über die Ober- 
seite der Streifen schoben wir 
an den Stößen Metallklam- 
mern. Als günstige Bahnhöhe 
hat sich die Höhe zwischen 
350 mm und 600 mm erwie- 
sen. Dies kurz zu unserem 
Bahnbau. Jetzt fehlten nur 
noch die Stromversorgung, 
Rundenzählung und Zeitmes- 
sung. Unsere Trafos sind übli- 
che Ladegeräte 24/48 V 
(767,— M). Rundenzählung 
und Zeitmessung wollten wir 
so durchführen: 


Über eine Lichtschranke wer- 
den Telefonrelais (12- oder 
33stellig) angesteuert, die 
dann optisch eine Glühlampe 
entsprechend der Rundenzahl 
aufleuchten läßt. Gleichzeitig 
wird auch eine elektronische 
Stoppuhr betätigt, dieunsüber 
einen Postgesprächszähler die 
Zehntelsekunden anzeigt 
(siehe „Das große Elektronik- 
buch‘ von Jakubaschk, S. 214). 
All dieser Arbeiten wurden 
wir aber enthoben durch die 
großzügige Unterstützung 
eines Kollektivs von Elektroni- 
kern des Rechenzentrums der 
AdW Berlin inDresden. Die von 
ihnen gebaute vollelektroni- 
sche Meßeinrichtung stellt ab- 
solute Spitze dar, auch gegen- 
über Bahnen in der CSSR und 
der VR Bulgarien. 

Lutz Müller 


Die Elektronik 
der Freitaler Bahn 





Als die Konstrukteure und 
Erbauer der neuen Freitaler 
5-Spur-Führungsbahn mit der 
Bitte an unser Kollektiv her- 
antraten, zur Führungsbahn 
eine moderne Rundenzähl- 
und Stoppeinrichtung zu kon- 
struieren und zu bauen, stan- 
den uns keine Lösungen zur 
Verfügung, die der Forderung 
nach einer modernen Anlage 
gewachsen waren. Aus diesem 
Grund wurde mit den Freitaler 
Automodellsportlern ein Kata- 
log aller Anforderungen er- 
arbeitet. Die wichtigsten For- 
derungen dabei waren: 

— Ablauf einer automatischen 
Startphase, deren 4 Takte 
(3 — 2 — 1 — Start) durch 
Leuchtsymbole angezeigt 
werden. Zum Zeitpunkt 3 
muß dabei bereits an allen 
Reglern die Fahrspannung 
zur Verfügung stehen. 

— Gleichzeitige Fahrspan- 
nungsabschaltung (Stopp) 
aller Spuren durch den 
Schiedsrichter bei Kollisio- 
nen während der Endläufe. 
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— Fortsetzung des Laufs 
durch Auslösen der Funk- 
tion „Start‘‘ ohne Löschen 
der Registerinhalte für 
Rundenzählung und Fahr- 
zeiten. 

— Kontaktlose Übernahme 
des Zähl- und Zeitnah- 
meimpulses durch Licht- 
schranken zur Vermeidung 
von Kontaktprellung. 

— Fahrspannungsabschal- 
tung nach Absolvierung der 
vorprogrammierten Run- 
denanzahl durch das Modell 
zur Verhinderung falscher 
Zeitübernahmen. 

— Anzeige der Fahrzeiten der 
Modelle in unabhängiger 
Reihenfolge, Anzeigedauer 
und -häufigkeit in sechs- 
stelliger Anzeige. 

— Löschen der Registerin- 
halte zu jedem beliebigen 
Zeitpunkt über eine Sicher- 
heitsschaltung. 

In diesem Beitrag kann keine 

ausführliche technische Erläu- 

terung der elektronischen 

Realisierung der einzelnen 


Forderungen gegeben werden. 
Er soll die von uns beschritte- 
nen Lösungswege näher auf- 
zeigen und vielleicht Anregun- 
gen für die Konstruktion ähn- 
licher Anlagen vermitteln. Um 
die Anlage in einem vertret- 
baren Zeit- und Kostenauf- 
wand bauen zu können sowie 
ihr Volumen nicht auf 
Schreibtischgröße anwachsen 
zu lassen, werden die Schalt- 
funktionen zu 95 Prozent durch 
integrierte Bauelemente (TTL- 
Schaltkreise) ausgeführt. Das 
entspricht etwa der Anzahl von 
2.000 bis 2500 Einzeltransisto- 
ren. Die unmittelbare Ansteue- 
rung der Ziffernanzeigen, der 
Startampellampen, der Fahr- 
spannungszu- und -abschal- 
tung sowie die Netzspan- 
nungsaufbereitung werden 
durch herkömmliche Bauele- 
mente ausgeführt. 

Damit konnte auch gleichzeitig 
die Stromaufnahme bei 5 V auf 
6 A und die Wärmeentwick- 
lung in entsprechenden Gren- 
zen gehalten werden. Wie 


wichtig bereits derartige Pro- 
bleme zu nehmen sind, mag 
daraus ersichtlich sein, daß 
trotz der Verwendung von 
TTL-Schaltkreisen eine 
Zwangskühlung notwendig 
wurde. „Freundlichster’‘ Wär- 
melieferant war dabei das 
vollelektronisch geregelte 
Netzteil. 

Neben den eben beschriebe- 
nen äußeren Konstruktions- 
merkmalen wurde auf eine 
einfache Bedienbarkeit geach- 
tet. 

Die Baugruppen, Startampel 
und Fahrspannungszu- und 
-abschaltung sind an der Bahn 
montiert. Ein mehradriges 
Kabel verbindet beide mit der 
Steuerelektronik. Nach Stek- 
ken dieser Verbindung, Her- 
stellen des Netzanschlusses, 
Einstellen der Rundenvorwahl 
und Tasten der Sicherheits- 
kombination „Stopp/ 
Löschen” ist das Gerät be- 
triebsbereit. Die Runden- und 
Zeitregister der fünf Spuren 
sind auf Null gelöscht, an allen 


Blockschaltbild der Runden- 
zähl- und Stoppeinrichtung. 
Die Steuerelektronik enthält 
die Funktionsgruppen: Start, 
Stopp, Löschen, automatische 
Startphase, Rundenvergleich 
und die Ansteuerung der Fahr- 
spannungsschalter 


Reglern liegt die am Fahrtrafo 
vorgewählte Spannung (siehe 
Bahnbeschreibung) an. In die- 
ser Phase kann die Eingewöh- 
nungsrunde gefahren werden. 
Es erfolgt keine Impulsauswer- 
tung der Lichtschranke. 

Zur Verwirklichung der auto- 
matischen Startphase wurde 
ein Zähler aufgebaut, der 
durch einen 0,8-Hz-Generator 
getaktet wird. Nach Freigabe 
des Taktes durch das kurzzei- 
tige Betätigen der Taste „Vor- 
start”‘ leuchten nacheinander 
die Lampen unter den Sym- 
bolen 3, 2, 1, Start auf. Mit 
Erreichen des Zählerstandes 4 
(Start) wird mit der gleichen 
Spannung, die die Ansteue- 
rung der Lampenverstärker 
übernimmt, über eine Tor- 
schaltung die Impulsauswer- 
tung der Lichtschranken und 
der quarzgesteuerte 
"/10-Hz-Takt der Stoppuhr frei- 
gegeben. Der Lauf der Stopp- 
uhr kann auf der sechsstelligen 
Anzeige kontrolliert werden. 
Jedes Durchfahren einer der 
Lichtschranken führt dann zum 
Auslösen eines Impulses, der 
den Rundenzähler stellt und 
gleichzeitig die Übernahme 
der im Uhrregister stehenden 
Zeit in das Zeitregister der 
jeweiligen Spur übernimmt. 
Diese Zeit bleibt bis zum 
Auslösen des nächsten Zeit- 
impulses in diesem Register 
gespeichert. Beim nächsten 
Zählimpuls erfolgt wieder die 
Weiterstellung des Runden- 
zählers und die Übernahme 
der in diesem Moment im 
Uhrenregister stehenden Zeit. 
Eine Halteschaltung verhindert 
für die Dauer von etwa 5 Se- 
kunden eine erneute Auslö- 
sung des Zählimpulses, die 
sonst durch Schleuderbewe- 
gungen oder teilweise durch- 
sichtige Fahrzeuge erfolgen 
könnte. 

Laut Wettkampfordnung kann 
das Rennen während der End- 
läufe bei Behinderung der 
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Teilnehmer untereinander 
vom Rennleiter unterbrochen 
werden. Dies kann durch Be- 
tätigen der Taste „Stopp“ 
erfolgen. Für alle Spuren er- 
folgt die Fahrspannungsab- 
schaltung gleichzeitig. Das 
Uhrregister erhält keinen Zeit- 
takt mehr. Mit Betätigen der 
Taste „Vorstart‘ läuft die auto- 
matische Startphase ab. Das 
Rennen kann fortgesetzt wer- 
den. Die geforderte Anzahl der 
zu fahrenden Runden je Lauf 
kann an der Anlage durch zwei 
Drehschalter vorprogrammiert 
werden. Die Vorwahl ist da- 
durch für maximal 99 Runden 
möglich. Ein Vergleicher je 
Spur vergleichtdasim Runden- 
register eingetragene Ergeb- 
nis der gefahrenen Runden 
ständig mit der eingestellten 
Vorwahl. Im Moment der 
Gleichheit (Zieldurchfahrt) er- 
folgt die Ansteuerung der 
Fahrspannungsabschaltung 
für diese Spur. Die Abschal- 
tung erfolgt etwa eine Sekunde 
nach Pässieren der Ziellinie. 
Damit tritt keine Behinderung 
in Zielnähe auf. Die Ziellinie 
wird eindeutig überfahren. 
Werden bei Endläufen alle fünf 
Spuren besetzt, wird bei der 
Durchfahrt des letzten (5.) 
Modells durch das Ziel auch 
der Zeitimpuls für das Uhr- 
register unterbrochen. 

Nach der Zieldurchfahrt aller 
am Lauf beteiligten Modelle 
können die Zieldurchfahrts- 
zeiten durch Betätigen des 
entsprechenden Aufruftasters 
angezeigt werden. Dabei 
leuchtet vor der Zeitanzeige die 
Nummer der Fahrspur auf, 


deren Fahrzeit angezeigt wird. 
Da beim Aufruf die Zeitregister 
nicht gelöscht werden, können 
sie in beliebiger Reihenfolge 
und Häufigkeit abgefragt wer- 
den. 

Sind die gespeicherten Er- 
gebnisse nicht mehr nötig, 
kann man alle Registerinhalte 
löschen. Zu diesem Zweck 
wurde eine Sicherheitskombi- 
nation über die beiden Taster 
„Stopp“ und „Löschen” vor- 
gesehen. Diese Kombination 
verhindert, daß durch eine 
unbeabsichtigte Berührung 
der Taste „Löschen” die Er- 
gebnisse vorzeitig verloren- 
gehen. 

Bei Betätigung der beiden 
Taster in entsprechender Rei- 
henfolge stehen an allen Reg- 
leranschlüssen die Fahrspan- 
nungen für Training oder die 
Eingewöhnungsrunde wieder 
zur Verfügung. Die Impuls- 
auswertungen der Licht- 
schranken sind gesperrt. Der 
Ausgangszustand ist herge- 
stellt.. Beim bisherigen Renn- 
betrieb hat sich’ gezeigt, daß 
die Vorschriften zur Funkent- 
störung der Modelle sehr 
genau genommen werden 
müssen. Obwohl an der An- 
lage ein großer Aufwand be- 
trieben wurde, um Störungen, 
die durch Netzschwankungen, 
Funkenstrecken an Schaltern 
u.ä. auftreten, zu unterdrük- 
ken, hat sich gezeigt, daß 
schlecht entstörte Modellmo- 
tore und sogar unsauber auf- 
gebaute Fahrspannungsregler 
die Anlage zu beeinflussen 
vermögen. Hier können an der 
Bahn montierte Elektrolytkon- 


densatoren noch bedingt Ab- 
hilfe schaffen. 
Als nachteilig in der Anla- 
genkonzeption hat sich erwie- 
sen, daß bei einem vom 
Rennleiter ausgelösten Stopp 
während des Laufes die Fahr- 
spannung erst bei der Schalt- 
phase „1’' des automatischen 
Startvorganges an den 
Fahrtreglern anliegt. Die Wett- 
kampfordnung besagt zwar 
nur, daß zum Zeitpunkt „Start’’ 
die Fahrspannung bereits an- 
liegen muß, die gewählte 
Schaltungsvariante des kurz- 
vorherigen Zuschaltens führte 
aber zu schwer kontrollierba- 
ren Frühstarts bei der Fort- 
führung des Rennens. 
Bei einer neueren Konstruktion 
einer universal einsetzbaren 
Rundenzähl- und Stoppein- 
richtung wurde deshalb eine 
Schaltung vorgesehen, die ein 
Zuschalten der Fahrspannun- 
gen unabhängig von den 
Funktionen Start und Stopp 
ermöglicht. Diese Variante 
dient gleichzeitig dazu, den 
Ablauf bei Wettkämpfen noch 
flüssiger zu gestalten, da die 
Modelle sofort nach der Ziel- 
durchfahrt der Teilnehmer 
eines Laufes wieder die Fahr- 
spannung zugeschaltet be- 
kommen und von der Spur 
genommen werden können. 
Bei der vorgestellten Anla- 
genkonzeption war dies erst 
nach der Zeitübernahme in die 
Wettkampfunterlagen durch 
das Schiedsgericht und dem 
Löschen der Register mög- 
lich. 

Volkmar Schneider 
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Prüfeinrichtung 
für Servoverstärker 





Ein Beitrag der Sektion RC-Flug „W.M.Komarow” 
in der GST-GO „Wilhelm Pieck”, 


VEB NARVA Berlin, Arbeitsgruppe Elektronik 





Das Gerät vereinigt einen Takt- 
und Impulsgeber mit der Nach- 
bildung einer Rudermaschine 
und dient zur Überprüfung der 
Funktion und der Kenndaten 
von Servoverstärkern. Es lei- 
stet bei der Überprüfung, 
Reparatur und beim Selbstbau 
von Servoverstärkern gute 
Dienste. 

Im Bild 1 ist das Schema der 
Zusammenschaltung aller er- 
forderlichen Teile dargestellt: 
Akku, Takt- und Impulsgeber, 
zu prüfender Servoverstärker 
und wahlweise die Ruder- 
maschinennachbildung oder 
die Rudermaschine selbst. 
Das Bild 2 zeigt die Schaltung 
des Takt- und Impulsgebers. 
Der frequenzstabile Taktgeber 
ist aus einer Differenzstufe mit 
einem Kondensator aufgebaut. 
Er ist mit R7 im Bereich von 30 
bis 50 Hz einstellbar. T1undT2 
sollten möglichst gleiche 
Stromverstärkung besitzen, 
um eine gute Stabilität bei 
Temperatur- und Spannungs- 
änderungen zu erzielen. Der 
gesteuerte monostabile Multi- 
vibrator ist konventionell auf- 
gebaut, und mit R12 werden 
Impulse mit einer Breite von 1 
bis 2,4 ms eingestellt. Die 
Skale wird mit Hilfe eines 
Oszillografen in ms geeicht. 
Für C2 und C4 werden MP-(Me- 
tall-Papier) oder Styroflex- 
Kondensatoren eingesetzt. Die 
Ankopplung an den Taktgeber 
erfolgt über C3, R8 und D1. Die 
Zeitkonstanz der Impulse ist im 
Bereich der Batteriespannung 
von 4,6 bis 4,8 V gut. Damit 
konnte auf eine Spannungs- 
stabilisierung verzichtet wer- 
den. Das Siebglied R1/C1 
schirmt gegen Störimpulse ab. 
Die Temperaturdrift desMono- 
flops ist ausreichend. Als Bau- 
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elemente wurden KME-3-Bau- 
steine (Hybrid-Dünnschicht- 
technik) vom VEB Keramische 
Werke Hermsdorf verwendet, 
die mehrfach preiswert im 
Fachhandel angeboten wur- 
den. Der Aufbau ist natürlich 
auch mit diskreten Bauelemen- 
ten möglich, wobei R4 und R5 
entfallen können. In der Schal- 
tung sind die Bauelemente 
umrandet, die in die Schalt- 
kreise integriert sind. Die 
Schaltkreisanschlüsse sind ge- 
kennzeichnet. 

Die Schaltung der Ruder- 
maschinennachbildung zeigt 
Bild 3. Sie besteht aus dem 
Potentiometer R11 (siehe auch 
Bild 2) für die Stellungsrück- 
führung, das eine Winkelskale 
mit +100° von der Mitte aus 
erhält, und zwei diodenent- 
koppelten Kleinlampen. Von 
ihnen leuchtet je nach Strom- 
richtung eine auf. Als Dioden 
sollten des niedrigen Schwell- 
wertes wegen Ge-Typen 


(12200 mA) eingesetzt wer- 
den. In dieser Schaltung wurde 
ein Rückführpotentiometer 
von 1 Kiloohm verwendet. Es 
entspricht im Wert dem Po- 
tentiometer aus der Ruderma- 
schine Servomatic bzw. Ser- 
vomatic S. Für andere Ru- 
dermaschinen sind die ent- 
sprechenden Potentiometer 
vorzusehen (z.B.5 Kiloohm für 
Varioprop-Rudermaschinen). 

Wegen der Vielfalt der ver- 
wendeten Steckverbindungen 
wird für den Anschluß des 
Servoverstärkers an den Im- 
pulsgeber nur eine gebräuch- 
liche Reihenfolge der An- 
schlüsse angegeben (Bild 2). 
Der Anschluß der Ruder- 
maschinennachbildung ist für 
die „start-dp“-Anlage ausge- 
legt und erfolgt über einen 
Diodenstecker. Nach Bedarf 
können andere Steckverbin- 
dungen parallel oder mit Zwi- 
schenstücken vorgesehen 
werden. In solchen Fällen istes 


















zu prüfender 
Servoverstärker 


Bild 1: Zusammenschaltung der Teilgeräte zur Prüfung des 
Servoverstärkers und der Rudermaschine 


vorteilhaft, wenn in einer 
Sektion einheitliche Steckver- 
bindungen und Anschlußbele- 
gungen festgelegt wurden. 
Als Gehäuse wird der Duro- 
plast-Transportkasten 

(132 x 86x 55 mm) des VEB 
Elektro- und Radiozubehör 
Dorfhain verwendet. Die Deck- 
platte wird aus Leiterplatten- 
material gefertigt. Bild 4 zeigt 
die Aufteilung der Deckplatte. 
Die Leiterplatte wird mit zwei 
Haltewinkeln in der Mitte senk- 
recht unter der Deckplatte 
angebracht. Die Fassungen für 
die Lampen sind mit 
Epoxidharz an der Leiterplatte 
befestigt und über Bohrungen 
in der Deckplatte sichtbar. 
Wegen der Möglichkeiten, die 
Schaltung in diskreter oder 
integrierter Form auszuführen, 
und aus Platzgründen wurde 
auf eine Leiterplattenzeich- 
nung verzichtet. Der geringe 
Schaltungsumfang und der 
konstruktiv verfügbare große 
Gehäuseraum erleichtern 
einen Eigenentwurf. Der Akku 
wird von außen angeschlos- 
sen. Die Anschlußkabel sind so 
zu bemessen, daß für den 
Servoverstärker genügend - 
Handhabungsspielraum 
bleibt, wenn er vor dem Gerät 
abgelegt wird. Die Deckplatte 
besitzt vier Telefonbuchsen für 
Spannungs- und Strommes- 
sungen. Der Strompfad ist mit 
einem Steckerpaar überbrück- 
bar. Mit den Entkopplungs- 
dioden erfolgt die Zuordnung 
der Anzeigelampen zum npn- 
und pnp-Endtransistor. Sie 
werden deshalb entsprechend 
gekennzeichnet. Damit ist ein 
defekter Schaltzweig des Ser- 
voverstärkers schnell und si- 
cher herauszufinden. 

Zur Überprüfung und Ermitt- 





Taktgeber 





Impulsgeber 








Bauelemente : 

be-Dioden (6A 100 0.&.) 

MP- Kondensatoren 

KME3 - Baustein D-NOR 51-35... 
B2 KME3- Bausteinff$ SI 51... 
35 278/40 (für diskreten Aufbau) 





Bild 2: Stromlaufplan des Servoprüfers 





lung von Kennwerten am 
angeschlossenen Servover- 
stärker wird der Impulsgeber 
zunächst auf 1,6 ms einge- 
stell. Das entspricht dem 
internationalen Normenwert 
für das Steuersignal 0. Mit 
dem Rückführpotehtiometer 
können beim intakten Ser- 
voverstärker abwechselnd 
beide Lampen zum Aufleuch- 
ten gebracht und ein Abgleich- 
punkt mit Spannungsnull er- 
zielt werden. Für weitere Mes- 
sungen ist es vorteilhaft, den 
0-Abgleich am Servoverstär- 
ker vorzunehmen, wobei das 
Rückführpotentiometer eben- 
falls auf dem Skalenwert 0 
steht (entspricht der mecha- 
nischen Servomittelstellung). 
Die „Symmetrie“ des Verstär- 
kers wird geprüft, indem man 
Iıms und 2,2 ms einstellt 
(+0,6 ms Impulsbreitenhub) 
und die Winkelgrade bis zum 
Abgleichpunkt vergleicht. Sie 
sollen möglichst übereinstim- 
men. Starke Abweichungen 
erfordern eine Arbeitspunkt- 
korrektur am Monoflop des 
Servoverstärkers (größeres C, 
kleinerer  Basiswiderstand). 
Nach 10 bis 20 Prozent des 
Stellbereiches beider Seiten 
muß der Spannungsendwert 
erreicht werden. Sein Betrag 
sollte möglichst über 2 V lie- 
gen. Starke Abweichungen 
von diesen Werten erfordern 
zur Korrektur den Einsatz von 
Transistoren mit höherer 
Stromverstärkung im ent- 


sprechenden Schaltzweig. 
Sind die angegebenen Bedin- 
gungen erfüllt, liegt auch die 
noch vom Motor abhängige 
Ansprechschwelle im norma- 
len Bereich von etwa +1 bis 
3 Prozent.des Stellbereiches. 
Soweit der Übertragungsfak- 
tor interessiert, kann er aus 
dem Winkelbetrag bis zum 
0-Abgleich für +0,6 ms Im- 
pulshub, bezogen auf diesen 
Zeitwert, ermittelt werden. Für 
die „start-dp”-Anlage lassen 
sich Werte zwischen K = 60°/ 
ms bis 120°/ms einstellen. 
Die Einstellung der mecha- 
nischen Mittellage und des 
Übertragungsfaktors können 
beim „start-dp‘-Servoverstär- 
ker undähnlichen Schaltungen 
nicht unabhängig voneinander 
vorgenommen werden. 
Anstelle der Rudermaschinen- 
nachbildung kann natürlich 
auch die Rudermaschine selbst 
angeschlossen und die stati- 
sche Überprüfung durch die 
dynamische ergänzt werden. 
Das ist dort notwendig, wo der 
Ansprech- und Proportional- 
bereich verbessert wurden und 
Überschwingungen auftreten. 
In diesen Fällen ist eine Ver- 
ringerung des „Bremswider- 
standes‘ des Servoverstärkers 
notwendig. 

Das beschriebene Prüfgerät 
hat sich für den zentralen 
Service und bei Eigenbau- 
Servoverstärkern in unserer 
Sektion gut bewährt. Es wird 
durch eine Prüfeinrichtung 


ergänzt, in der eine Vollwin- 
kelscheibe über ein Gestänge 
an die zu prüfende Ruderma- 
schine angekoppelt wird. Die 
Vollwinkelscheibe wird von 
einer zentral angedrückten 
Filzscheibe „gebremst“. 

Die Überprüfung zahlreicher 


„start-dp“-Servoverstärker 
führte zu der Feststellung, daß 
diese Schaltung nur mit aus- 
gesuchten Bauelementen gute 
Daten bringt. Eswaren deshalb 
öfter Korrekturen notwendig, 
um die erforderliche Nachlauf- 
genauigkeit der gesamten Ser- 
voeinrichtung zu erzielen. 
Die Einsatzergebnisse der Ser- 
voprüfeinrichtung haben uns 
deshalb in der Ansicht be- 
stärkt, daß von unserer Indu- 
strie ein neuer, mit modernen 
Bauelementen bestückter Ser- 
voverstärker entwickelt wer- 
den sollte, der einschließlich 
der Rudermaschine dem fort- 
geschrittenen technischen 
Stand und den Anforderungen 
des Einsatzes in Flugmodellen 
entspricht. 

M. Friedrich/D. Austel 


Berichtigung zum Beitrag „Signal- und 
Sprechanlage für F3B-Wettkämpfe” in 
mbh 3'78: 

Bild 1 — die Emitterwiderstände von T2 
und T3 haben einen Wert von 3,3 bzw. 
2,2 Kiloohm; 

Bild2 — die Bezeichnung von T3 lautet 
richtig GC 116d. 





Ausgang des | 
„start dp"- Servoverstärkers 
faufdie Buchsen und Stecker gesehen) 





pnp  npn 
60.301 als 
Dioden ge- 
schaltet 


La 25V, 0.24 


Bild 3: Stromlaufplan der Rudermaschinennachbildung 


Bild 4: Vorschlag für den Aufbau des fertigen Gerätes 


Anschluß des 
Amperemefers 





Anschluß des Voltmefers 
Anschluß für 
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Mitteilungen 
der Modellflugkommission 
beim ZV der GST 


Bedingungen für den Erwerb der 
Flugmodellsport-Leistungsabzeichen 











Klasse Abzeichen Leistungsabzeichen Bemerkungen 
A B C SilberC GoldC 1. 2. 3. 
Diamant Diamant Diamant 
18 1% 1X 2% 2x 4x 8x 12x 

FIA (1) 200 300 400 500 _ _ _ — Pkt. 
FIA 400 500 700 800 900 900 900 900 Pkt. 5 oder 7x max. 
FIB 400 500 700 800 900 900 900 900 Pkt. 5 oder 7x max. 
FB (CH) 150 200 300 450 s _ _ — Pkt. 
FB (H) 120 180 240 300 _ _ _ — Pkt. 
FIC 400 500 700 800 900 900 900 900 Pkt. 5 oder 7x max. 
FIC (H) 120 180 240 300 _ _ _ — Pkt. 
FIC (L) 250 350 450 520 _ _ _ — Pkt. 
FD (A) i2 3 6 8 8 8 8 min. 1 Flug 
F1D (B) 23: 4 8 12 12 12 12 min. 1 Flug 
F1D (C) 45% 20 20 20 20 min. 1 Flug 
F1D (D) 57% 25 25 25 25 min. 1 Flug 
F1D-P (A) 12 3 5min. — _ _ _ 1 Flug 

(B) 2 3 4 7Tmin. — _ — _ 1 Flug 

(©) 2 3 4 8min. — _ _ 1 Flug 

(D) 3 4 5 9min. — _ n _ 1 Flug 
F2A 100 120 140 180 200 200 200 200 km/h 
F2B 600 1500 3000 4500 5500 5500 5500 5500 Pkt. 


Klasse Abzeichen Leistungsabzeichen Bemerkungen 
A B C SiberC GoldC 1. 2. 3, 
Diamant Diamant Diamant 
18 18 Te 2X 2x 4x 8x 12x 
F2C 08 7 512 5 5 5 5 min. 100 Runden 
11 10 10 10 10 min. 200 Runden 
F2D 2 4:68 10 12 15 18 min. 1.-3. Platz bei 
5 mind. 12 Wett- 
kämpfen nur bei 
u Gold C u. darüber 
F3A 1500 2500 3000 7000 10000 10000 10000 10000 Pk. Summe von 
3 Starts & 3 
Schiedsrichter 
F3B (ABC) 1000 1300 1600 2400 2700 2700 2700 2700 Pkt. Bei 1 Durchgang 
Dauerflug A 400 550 700 900 _ _ _ — Pkt. 
StreckenflugB 400 550 700 900 _ _ _ — Pkt. 
Geschwindig- 
keitsflug C 400 550 700 900 _ _ _ — Pkt. 
F3D (1) 30 40 50 7 - _ _ — km/h 
F3D (2) 50 60 70 90 120 120 120 120 km/h 
F3MS 250 350 500 575 600 600 600 600 Pkt. 2x300 max. 
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Anmerkungen 

— Die Bedingungen für die 
Stufen A, B, C können bei 
Kreis- und Bezirkswett- 
kämpfen abgelegt werden. 

— Die Bedingungen für die 
Stufen Silber C, Gold Cund 
Diamanten können bei Be- 
zirkswettkämpfen, Bezirks- 


meisterschaften, nationa- 
len und internationalen 
Wettkämpfen abgelegt 
werden. 

— In der Klasse F1 müssen bei 
7 Durchgängen 1260 Punk- 
te erreicht werden. 

— In der Klasse F2 kann bei 
einem Wettkampf nur eine 


Bedingung abgelegt wer- 
den. 

— Inden Klassen F3D und F3B 
kann bei einem Wettkampf 
nur eine Bedingung abge- 
legt werden. 

— Als eine Gold-C-Bedingung 
wird auch die Aufstellung 
eines Rekordes in einer in 


der Rekordliste aufgeführ- 
ten Klasse gewertet. 

— Der3.Diamant kann iin allen 
Klassen auch bei Erzielung 
eines Welt- oder Europa- 
meistertitels verliehen 
werden. 





Aus der Praxis — für die Praxis 


Selbstzünder für Pylon-Rennen 


Mit diesem F3D-Modell nahm 
Siegfried Gründer aus Berlin 
1977 an der DDR-Meisterschaft 
in Saarmund teil. Er verwen- 
dete entgegen der Mehrzahl 
der Pylon-Flieger einen MVVS- 
2,5-cm°-Selbstzündermotor. 

Damit stellte sich wieder die 
Frage, ob ein Glühzünder-oder 
ein Selbstzündermotor für 
diese Klasse günstiger ist. 
Beide Motoren haben theore- 
tisch ungefähr die gleiche 
Spitzenleistung, die bei mo- 
dernen Konstruktionen um 
0,7 PS liegt. Der Selbstzünder 
erreicht seine Spitzenleistung 
aber schon bei etwa 
19000 U/min, der Glühzünder 
erst bei etwa 25000 U/min. 
Daraus resultiert, daß der 
Selbstzünder ein höheres 
Drehmoment aufbringt und 
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seine Leistungskurve flacher 
verläuft. 

Was ergibt sich daraus für den 
Flugbetrieb? " 

Um bei einem F3D-Modell 
einen annehmbaren Wir- 
kungsgrad der Luftschraube zu 
erzielen, benötigt man einen 
Propeller von mindestens 
200mm Durchmesser. Bei 
einer Steigung dieses Propel- 
lers von 100 mm kommt ein 
Glühzündermotor auf höch- 
stens 14000 U/min, d.h., er 
erreicht maximal seine halbe 
Nennleistung. Ein Selbstzün- 
dermotor dreht einen 
200 x 100-Propeller mit etwa 
17000 U/min und erreicht da- 
mit. etwa 80 Prozent seiner 
Motorleistung. Oder anders 
ausgedrückt: Mit der Drehzahl, 
mit der ein Glühzünder einen 


Propeller von 100 mm Stei- 
gung dreht, dreht ein Selbst- 
zünder einen Propeller von 
150 mm Steigung und glei- 
chem Durchmesser, wodurch 





das Modell natürlich auch 
schneller fliegt. 
> B. Krause 





Wie weit man eine Verkleinerung im Modell betreiben 
kann, zeigt dieser Miniaturschoner, den wir in der 


englischen Zeitschrift „Model Boats“ entdeckten modellhau 


Ein Riese unter den Modellen ist dieses RC-Pralluft- 


u ® 
schiff. Es hat eine Länge von 8,8 m und einen Durch- 
messer von 1,45 m (rechts oben). Angetrieben wird das ! | ji oA Ol a 
Modell von zwei Elektromotoren, die ihm eine maxi- 


male Geschwindigkeit von 45 km/h verleihen 





Dieses beeindruckende funkfern- 
gesteuerte Modell einer französi- 
schen Caravelle paßt in keinen 
Transportkoffer. Es muß auf dem 
Dachgepäckträger eines PKW 
zum Veranstaltungsort transpor- 
tiert werden 


Einen mustergültigen Transport- 
koffer für sein FIB-Modell besitzt 
Hubert Pernicz, 42 Jahre alt, 
Maschinenbauingenieur, Mitglied 
des Flugmodellklubs Brno. Er 
wurde in seiner Flugmodellsport- 
klasse 1975 Landesmeister der 
CSSR und belegte bei der DDR- 
Freiflugmeisterschaft 1977 in der 
internationalen Wertung den 
ersten Platz 





Der Engländer John Bright baute 
dieses Dreipunktboot, das durch 
den gut verlegten Resonanzaus- 
puff auffällt 


Fotos: „aerokurier“, Geraschewski, „Model Boats“, „Radio Mode- 
lisme“ 
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Westland „Lysander“ 


1 Westland „Lysander“ der Royal Air 2 „Lysander“ III A Nr. 9644 der pol- 3 „Lysander“ Mk. Il der Luftwaffe 4 „Lysander“ TT Mk. Ill, eingesetzt 
Ferce (1940) nischen Fliegerdivision 309 im Be- des Freien Frankreich in Afrika (1942) in der kanadischen Luftwaffe (1942 
stand der Royal Air Force bis 1944) 


